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Vm*    QUESTION 


MATERIEL  A  VOYAGEURS 


-«-o»;<x»- 


Examen  el  discussion  des  conditions  de  construction  et  de  montage 
du  matetiel  A  voyageurs,  notamment  au  point  de  vue  : 

A.  De  Vutilite  dcquilibrer  les  roues ; 

B.  De  la  suspension ; 

C.  Des  limites  dans  lesquelles  il  est  utile  de  reduire  le  poids  des  voitures, 

el  des  moyens  les  plus  pratiques  pour  an'iver  a  ce  resultat. 
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Ex:i=>os:& 


Par  V.  KLEMMING 

DfSPBCTEUR  DU  MATERIEL  ROULANT  DBS  CHKMIN8  DB  FER  DB  L*6TAT  SU^OOIS 


A.  —  De  l  uTiLirf  d'^quilibrer  les  roues. 

La  question  do  Tutilitfi  d'6quilibrer  les  roues  n'a  pas  spficialement  attire 
Tattention  des  ing6Dieurs  du  mat6riel.  Elle  se  rapporte  non  seulement  k  r6qui- 
libre  du  couple  de  roues  sur  le  mSme  essieu,  mais  aussi  k  la  recherche  du 
balourd  des  roues. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Nord  frangais,  ayant  6tabli  dans  ses 
ateliers  de  reparation  une  s6rie  d  appareils  de  precision  qui  rendent  possibles  des 


rechcrches  Ir&s  minutieuses,  a  donm^  I'exemple  aux  Compagnics  dc  chcrnius  de 
fer  voisines  ei,  par  suite,  plusiours  d'tintre  olles  ont  irouve  cette  quostion  impor- 
tante  et  ont  pris  des  mesures  dans  le  mfime  sens.  Ainsi  les  chcrains  de  for 
do  I'Esi  fran^ais  et  do  I'fitat  bclgo  ae  sont  proiioncfe  en  favour  de  ruiilii^  d'uqui- 
librer  les  roues  ('). 

De  la  Compagnie  dcs  chemins  de  fer  du  Nord  fron^ais,  nous  avons  rc^-u  une 
descHpiion  Ir6s  ini^ressanie  du  proc6d6  eo  usage  dans  ses  ateliers  de  r^paralioi 

Gctte  description  est  reproduite  dans  le  £alleHn  de  la  Comim'ssioni^ 


B. 


■  De  la  SL'sriiXsios. 


Aux  voilures  acmelles,  on  peul  rcniarqucr  leiTort  dos  conslruclours 
produire  une  suspension  capable  de  niduire  autant  que  possible  les  chocs  di^rivant 
de  la  voie.  Aussi  la  marche  elastique  ct  uniforme  dcs  vuliicules  est  aujoiird'hui 
d'aulant  plus  desirable,  quo  la  grando  vitosse  dos  trains  augtnonle  riuilueuce  des 
irregularities  de  la  voie. 

A  eel  ^gard,  les  voitures  des  chemins  de  for  du  Nord  frain^ais  et  do  I'Elat  beli 
ont  g6ni5raleraeDt  une  double  suspension  :  le  chassis  est  suspendu  sur  les  essieai'j 
par  dos  ressorts  a  lames  et  la  caisse  sur  le  cliSssis  par  dos  ressorts  en  spiralc. 

Mais  il  semble  que  cette  double  suspension  ne  soil  pas  approuvee  par  plusiours 
Compagnies.  Ainsi  la  Compagnie  dos  chemins  do  for  do  I'list  franijais  I'a  irouvf'O 
trop  compliqufe  ot  remplace  les  ressorts  en  spii'sile  par  des  plaques  en  caout- 
chouc de  25  millimfttres  d'l^paisseur  enire  la  caisse  et  le  chassis.  Get  arrange- 
ment est  le  plus  gi!'n(5ral  sur  les  chemins  de  for  europoons.  On  pcut  le  regardcr 
comme  un  moyen  pour  empScher  les  vibrations  du  chSssis  do  so  Iraosmettre  i 
la  caisse.  On  trouve  aussi  le  caoutchouc  reraplac*;  par  le  feuire  comprimS. 

Sur  les  chemins  de  fer  hollandais,  on  emploie  pour  le  chassis  dos  ressorts  h 
lames  avec  feuilles  de  caoutchouc  intercal^os  eniro  les  lames. 

Les  voilures  des  chemins  do  fer  ami^Ticains  sont  suspendues  sur  de  doubles 
ressorts  a  lames,  plae6s  c6to  a  c6te  au  nombre  de  quatre  paires  entre  les  essicax  do 
chaque  truck.  La  repartition  du  poids  de  la  caisse  se  fail  par  dos  balanciers  trans- 
versaux.  Les  trucks  sont  suspendus  sur  leurs  essioux  au  moyen  de  ressorts  on 
spirale. 

On  trouve  aujourd'hui  dos  voilures  Ju  systJl'mo  ami^rieain  a  trucks  articul(5s 

iaie.  numfiio  d'aouC,  3'  fasc.,  p.  780  i  783. 
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(*)  Voir  le  BullHin  de  la  Commission  i 

(•)  Voir  le  numSro  d'aoiil,  3'  tasc.   p,  776, 
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plusiciirs  des  grandes  lignes  anglaises.  Lcur  suspension  est  quelquefois  la  m6me 
que  celle  des  voitures  am6ricaines ;  d'autres  fois  elle  est  r6alis6e  par  des  ressorts 
longitudinaux. 

La  longueur  des  ressorts  k  lames  s'est  g6neralement  augment6e,  de  sorte  qu'on 
trouvera  maintenant  dans  la  plupart  des  voitures  modcrnes,  des  ressorts  dune 
longueur  de  2™100  k  2™200.  Leur  flexibility  est  tr^s  grande  :  de  130  k 
150  millimetres  par  tonne.  Pour  leur  fabrication,  il  faut  employer  un  acier  de 
qualitcj  supi5rieure. 

La  suspension  des  ressorts  aux  chassis  se  fait  souvent  par  des  anneaux. 

Afin  d'effcctuer  uno  bonne  marchc  des  voitures,  la  Compagnie  du  Nord  fran^ais 
a  trouve  necessaire  de  d6terminer  rigoureusement  la  charge  que  chaque  ressort  a 
k  supporter  et,  dans  cc  but,  elle  fait  poser  les  quatre  angles  de  la  voiture. 

C.  —   Du   POIDS   DES   VOITURES. 

Le  d6veloppement  des  chcmins  de  fer  a  amen6  une  augmentation  successive 
du  poids  des  voitures,  par  suite  do  la  vitosse  acceloree  et  dela  grande  longueur 
des  parcours.  D'un  cote,  les  Administrations  ont  constate  la  nccessito  de  construire 
des  vehicules  i  chissis  forts,  pour  diminuer  les  derangements  des  trains  causes 
par  des  d6fccluosit6s  du  materiel,  et  k  caisses  solides  et  de  grande  dur6e,  afin 
de  roduire  les  frais  d'entrelien  et  de  renouvellcnient.  D  un  autre  c6t6,  I'opinion 
publique  a  demande  des  meSures  de  sflrete  telles  que  Tapplication  de  freins 
continus  sur  les  trains  de  voyagours,  laquelle  a  augment6  consid6rablement  le 
poids  des  voitures.  Plusieurs  commodiles,  qu'on  regardait  autrefois  comme  n'ap- 
partenant  pas  k  une  voiture  de  chcmin  de  fer,  sont  ^ujourd'hui  consid6r6es  commo 
indispensables  dans  les  trains  &  grande  vitesse,  par  exemple  :  le  water-closet, 
r^clairago  au  gaz,  le  chaufTage  des  compartimenls.  L'installation  des  appareils 
neccssaircs  pour  ce  confort,  augmente  beaucoup  -  la  tare  des  voitures.  En 
mome  temps,  les  prdlentions  du  public  k  des  places  plus  spacieuses  ne  permettent 
plus  la  m6me  utilisation  de  Tcspace  des  voitures  que  dans  le  materiel  ancien. 
Voili  pourquoi  le  poids  mort  par  place  olTerle  s'est  augmcnt6  de  telle  sorte  qu'il  a 
atleint  dans  les  voitures  ordinaires  de  2°  classe  500  k  600  kilogrammes,  tandis 
qu'il  ne  depasse  pas  250  kilogrammes  dans  les  voitures  des  ancions  niodoles. 

De  ce  que  nous  vonons  do  dire,  il  ressort  evidemment  que  les  adminislratours 
des  chomins  de  fer  posoront  la  question  suivante  :  «  A  quel  degre  faut-il  per- 
mettre  une  aii^inculation  du  poids  mort  transport6  dans  les  trains  de  voyageurs?  » 


Avant  de  so  decider  sur  ce  poini,  ils  dcmaiidisront  aux  ing('Miiciirs  du  maliiriel  de 
leur  fairo  savoir  quels  sont  les  types  do  voittircs  qui  offreiit  beaucoup  d'espace 
et  un  conforl  suffisant  avec  un  poids  morl  minimum  par  place  ofTcrlo. 

Pour  r6pon{!re  ii  celle  queslion,  il  faul  so  rcnscignor  sur  la  rclalion  qui  oxisle 
eutre  lo  poids  et  les  dimensions  dos  voiturcs  modernes  et  Tespace  qu'elles  offrent 
aux  voyageurs.  Dans  cc  but,  il  est  eonvcnable  de  choisir  quelqucs  excmples  de 
voituros  modernes,  construites  suivant  dcs  syst^mes  dif[6rents,  mais  dc  mai^riaux 
similairos  et  toules  pourvuos  de  freins  continus,  d'lScIairage  au  gaz  et  de  chauffage. 
Touies  les  voilures  ehoisies  sont  do  2"  classe  et,  S  I'exceptioD  dcs  deux  dernieres, 
pourvuos  do  wator-closels. 

N"  1.  Voiturc  du  syslfime  nm6ricain  fi  deux  trucks  articul6s,  k  couloir  latiSral, 
avec  plates-formes  ct  deux  v^ater-closels. 

N"  2.  Voituro  a  trois  ossieux  ariiculfe,  sans  intercommunication,  mais  poarvue 
d'un  water-closet  par  deux  compartiments. 

N"  3.  Voiture  h  deux  essicux,  a  passage  latiSral,  avec  plates-formes  et  water- 
closet. 

N°  4.  Voiture  Ji  deux  essieux,  'a  couloir  lateral  et  avec  plates-formes,  sans  water- 
closet. 

N"  5.  Voiture  h  deux  essieux,  k  quatro  compartiments  s6par6s  et  &  portes  lat^- 
rales,  sans  water-closet. 


SURFACES,  CrBFS,  POIDS,  KTC. 


Su['facoduplanchci'do$con)ino<litr;s,  etc. 

Surfaccdu  plancher  des  comm'iilili^s,e|<;,, 
parcsswu 

Culw  do  Vinli^r:    -r  dela  voiture    .     .      . 

Cube  do  rinWrieiir  do  la   voiture,   par 

Cuba  dca  compni'tiiiicnts 

Cuba  des  umupurliiuoiits,  par  essiou  . 

Cube  des  otimmoditiJa,  etc 

Cubedes  commoilitfis,  etc.,  porcssieu     . 

Poids  total  do  In  voiture 

Poids  totnl  de  lu  voiture,  par  cssieu    .     . 

Siirbce  dii  pinnclier,  pnr  toiiiiu  dii  p<>ids 
de  lu  voitiiro 

Cube  de  I'iut^rieur 

Nonibi-e  de  plui^s  oIFortcx 

Longueiii'  des  cnnapt^^  pur  phcu  olFi'i'tc  . 

Siirfucc  du  plaiicLcr 

Cube  de  lu  voituro 

Poids  niort  do  lu  mihire 
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II  result!;  de  cc  t.iblcnii  quo  si  lo  consiru clour  doit  faire  son  choix  oxcliisive- 
ninil  tl'iipWis  lo  tiioindiT  I'oids  par  cssicu  ct  par  place  offcrlo,  il  donnera  la  prfi- 
fOioiico  il  uiio  vuiiiiii;  11  2  ossicux  et  il  portcs  laiOialcs  {W  5).  Mais  co  typo  donne 


au  publlft  la  HOlndrt  Sflfface  de  plancher  et  le  moindre  volume  par  place  offerte; 
il  ne  comporto  pas  de  waior-closei  el  no  permct  pas  de  se  remuor  librement  dans 
la  voilure.  Si  le  conslrucleur  doit  rminagcr  un  water-closet,  en  mainlenant  le 
poids  par  place  oflerte  le  plus  has  possible,  il  doit  clioisir  la  voilure  S  3  essioux 
(n'  2).  Co  n'ost  qu'a  la  demande  d'un  sysl^me  d'intercommuni cation,  entre  les 
voituros  commo  entroIescompartimenls,qu'il  pcut  songer  &  la  voituroS  4  essieux 
(q"  1).  Celle-ci  est  pourtant,  au  point  de  vue  du  poids  mort  par  place  offerte,  moins 
avantagcuao  que  la  voilure  &  intercommunication  et  &  2  essieux  (n»  3). 

Aiiisi,  nous  voyons  que  le  poids  mort  est  essentiellcment  dependant  du  systftmo 
de  voitare  choisi.  Or,  lo  choix  du  sysiOme  d(5pend  d'un  multitude  de  lacteurs, 
au  sujel  deaquels  le  constructcur  ne  peat  pas  d(5cider.  A  cct  egard,  on  pout  bicn 
dire  que  dans  chaquo  pays  les  goQis  et  les  habitudes  du  public  sont  fort  dticisifs. 
Mais  il  faut  aussi  prendre  en  considfiration  la  nature  dcs  chcmins  de  fer,  la  lon- 
gueur des  pareours  et  la  vitesso  des  trains.  En  Amcriquc,  il  serait  impossible 
d'introduire  des  voitures  du  systemc  jusqu'ici  le  plus  general  en  Europe,  savoir : 
celui  h  2  essieux  et  a  compariiments  separcs.  Sur  le  continent  d'Europe,  il  existe 
de  grandes  differences  d'habiiudes  et  de  pretentions  de  confort  chez  les  diverses 
nations.  Sur  les  chcmins  do  fcr  allcmands,  par  exoraple,  les  voituros  a  3  ou  & 
2  essieux  avec  water-closet,  selon  les  types  n""  2  et  3  du  tableau,  sont  ir(!s  g6n6- 
ralcs,  landis  que  la  plupari  des  voituros  dcs  ehomins  de  fer  anglais,  beiges  et 
fran^ais  sont  construites  suivant  le  typo  n"  5  du  tableau;  ce  n'est  que  dans  ccs 
derniires  ann6cs  qu'on  a  introduit  sur  les  ehomins  de  fer  beiges  et  tran(;ais  des 
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du  chcnc  pour  le  chassis,  dii  pitch-pine  au  lieu  du  chune  pour  la  caisse,  du  carton 
comprime  au  lieu  du  bois  pour  los  parois  ct  les  cloisons;  le  remplacement  des 
portes  int6rieuros  par  des  portieres  en  etoffcs. 

Quant  aux  apparcils  de  surete  et  de  confort,  conime  les  freins  continus,  les 
appareils  pour  reclairnge  au  gaz,  lesquels  contribucnt  assez  considerablement  au 
grand  poids  des  voilnres  modernes,  il  rcste  aux  ingenieurs  du  mat6riel  &  trouver 
les  moyens  d'en  r(5duire  le  poids.  II  est  h  esperer  que  des  inventions  nouvelles 
sur  le  terrain  de  1  electricite  leur  en  donneront  la  possibility. 


Le  15  aoat  1887. 


r  NOTE 


LADUIM3TRATI0N  DES 


A,  —  Dr  I.'lITII.lTfi  n'KIJUII.IBBKB  I.E8  ROUES. 

Od  cherclio  il  corrigoi-,  niitjint  que  iwssible,  tons  los  diJfuiitg  do  symi^trie  qui  pouvent  existar 
dans  lc3  roues. 

Dans  ce  but,  on  cmpioie  uno  s<!rje  d'ajiparoils  de  pi'ik^isioa  : 

l"  Pour  v6rilier  I'^galiM  do  diamutre  dcR  bantlngcs', 

2°  Pour  verifier  le  profit  dii  baudngo  ct  recboi-clier  rc\i::toiic«  dti  faux  rond ; 

2f  Pour  rcchcrclicr  I'existcnL-e  ou  I'lntcnsitii  dii  baloiird ; 

4*  Pour  T6rifior  I'^gnlild  du  polds  dos  dous  roues  cal^  sur  I'essiou ; 

5*  Pour  verifier  la  positiou  dcs  banduges  swr  los  centres  do  ruue ; 

6"  Pour  verifier I'iquilibrc  du  couple  de  roues  cati5os  sur  I'essieu. 
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pendant  Te-^eu  &  un  fltou  par  son  centre  de  figure,  ce  qui  permet  de  verifier  si  le  centre  do 
gravity  se  trouve  dans  le  plan  perpendiculaire  &  Taxe  de  Fessieu  et  passant  par  son  centre  de 
figure. 

Toutes  ces  verifications  roontrent  I'importance  qu*on  attache  au  chemin  de  fer  du  Nord  &  Tdqui- 
libre  des  roues. 

Pour  tirer  tout  le  parti  possible  de  la  bonne  construction  des  roues,  il  est  indispensable  que  le 
montage  de  ces  rones»  sous  les  voitures,  soit  parfaitemcnt  fait,  c'est-^-dire  que  les  essicux  soient 
bien  paralleles;  pour  arriver  &  cer^sultat,  on  emploie  unc  installation  sp<k;iale  dite  «  fosse  & 
verifier  »  (•). 

B.  —  Dk  la  suspension. 

I.4JS  volturos  de  1"*  classe,  ainsi  quecelles  de  2®classe,  ont  unc  double  suspension  :  les  chassis 
sent  suspendus  sur  les  essieux  par  des  ressorts  k  lames;  les  caisses  sont  suspcndues  sur  les  chassis 
par  des  rcssoils  k  spirales. 

Les  autres  v^hicules  k  grande  vitesse  ont  uno  suspension  simple  appliqu(5e  au  chassis.  Dans  les 
demieres  constructions,  les  principes  de  la  suspension  des  voitures  des  diffi^rentcs  classes  sont 
les  memes.  Lemploi  d*anneaux  pour  suspcndre  les  chassis  sur  les  ressorts  est  maintenant 
g^ndralis<^. 

Les  ressorts  a  lames  de  la  suspension  de  chassis  des  voitures  employds  par  la  Compagnie  du 
Nord  sont  tres  fiexibles  (145  k  150  millimetres  par  1,000  kilogrammes);  ilssont  fabriqu^  avec 
un  acier  sp<^al  (acier  Wolfram)  d'uno  grande  t<5nacit6,  pouvant  par  cons(iquent  travaiUer  k  un 
grand  allongement  sans  se  rompre. 

La  fiexibilitd  des  ressorts  se  determine  au  moyen  d\m  bareme  dtabli  sur  des  donnas  exp^ri- 
mentales  et  donnant  la  flexibility  en  rapport  avec  le  poids  mort  suspendu. 

La  flexibility  des  ressorts  de  suspension  de  la  caisse  est  la  meme  que  celle  des  ressorts  de  sus- 
pension du  chassis. 

Afin  de  ddterminer  rigoureuscment  la  charge  que  chaque  ressort  a  k  supporter,  on  pose  au 
moyen  d*appareils  sp^iaux  les  quatre  angles  de  la  voiture. 

Ce  pesage  se  fait  en  deux  fois ;  k  chaque  operation,  la  voiture,  d<^garnie  de  ses  roues,  bottes  et 
ressorts,  repose  sur  trois  couteaux,  plac^  aux  sommets  dun  triangle,  dont  Tun  supporte  le  poids 
total  qu'auraient  k  porter  les  deux  ressorts  de  Tun  des  essieux  et  les  deux  autres  le  poids  port4 
par  cbacun  des  ressorts  du  second  essieu.  Ces  deux  deimiers  couteaux  font  partie  chacun  d'un 
sjstdrae  de  leviers  et  plateaux  permettant  d'obtenir  la  valeur  du  poids  cherch^  (^).  (Voir  tableau- 
annexe  I.) 

C.    —   Du   POIDS  DES  VOITURES. 

Nous  donnons  dans  le  tableau -annexe  II  les  poids  des  difl*drents  types  de  voitures  k  voyageurs. 

Les  poids  des  voitures  les  plus  r^entes  varient  de  10  &  1 1  tonnes. 

On  remarquera  que  dans  les  voitures  de  l^^  classe  k  4  compartiments,  plus  spacieux  ot  plus 
confortables  que  les  voitures  k  3  compartiments,  le  poids  mort  par  place  oflerte  n  a  pas  augments 
beaucoup;  que  dans  les  voitures  de  2®  classe  k  5  compartiments  et  de  3°  classe  a  60  places,  de 
oonstruction  la  plus  r^cente,  les  poids  morts  par  place  oflerte  ont  diminud  comparativemeiit  aux 
voitures  de  2"  classe  k  4  compartiments  et  aux  voitures  de  3"  classe  k  50  places  de  construction 
antdrieure.  (Voir  tableau-annexe  II.) 

(1)  Voir  Rtmu  g^n^rale  de*  chemins  de  fei%  mars  I8S6. 
C2)  Voir  IMO. 
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2'   NOTE 


LEST   FRA^f^llS 


A.  - 


Db  L'UTJI.ITft  D'fa 


Cclte  r|ii«Ation  n'a  pas  jiisqu'ici  fiiit  I'objct  d'une  dtude  spdciale  de  la  part  ds  la  Compagnie  de 
VKsi. 

Notre  cabicr  dcs:  cbni'gcs  pour  roues  monti^cs  impose  aui  foiirnixsoiirs  les  conditions  ciii van tas  : 

■■  Lcs  p.iirc!i  de  roiieK  moiit^cs  sci'ont  ^tiilibr^  do  fafon  &  nd  pas  accuser  un  ddCaut  d'dqui- 
■  librc  di'pnssruit.iui  kilo;i:riirr)me. 

«  Cliuniic  paire  do  roues  sera  exainin<!e  A  ce  point  do  vim.  ■ 


Da  LA  SUSP  ENS  los. 
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Cos  dlrerses  causes  ont  contrlbu^  &  laugmentation  successive  du  poids  absolu  de  ce  materiel, 
centre  laquelle  nous  avons  cherchd  k  r^gir  autant  que  possible  en  cr6ant  un  nouveau  type  de 
voiture  mixte(AB,  type  1885)  A  4  compartiments  (2  de  !'•  classe  ot  2  de  2*'  classe)  dont  le  poids 
moi-t  ressort  &  305  kilogrammes  par  voyageur,  tandis  que  ce  poids  eul  M  de  340  kilogrammes  si 
Ton  avait  suivi  dans  la  construction  les  types  antdrieurs. 

Nous  construisons  aussi  des  voitures  de  3*  classe  4  60  places,  c*est-i-dire  avec  augmentation 
de  10  places  sur  I'ancien  type.  Le  poids  brut  de  la  voiture  de  3°  classe,  type  1878,  k  50  places, 
est  de  9,700  kilogrammes,  soit  194  kilogrammes  par  voyagcur. 

Le  poids  mort  de  la  nouvelle  voitui-e  &  60  places  est  de  10,500  kilogrammes,  soit  175  kilo- 
grammes par  voyageur.  II  y  a  done  reduction  du  poids  mort.  Mais  I'avantage  principal  est  d'aug- 
mentcr  la  puissance  de  transpoil  d'un  train  compost  d*un  nombre  de  voitures  d6termin4. 

31  mars  1887. 


3-   NOTE 


.■    DES    CIIKMINS    DK    FKR    I 


A.  —  De  l'utilit^  D'£qi'iLieiuut  leb  aoubs. 

Nouj  no  pouTons  fourDir,  A  ce  sujet,  ties  iiisiiltuts  d'eipi!iieiice ;  la  question  est  t  \'6tuic.  MaU, 
i  notre  avis,  ce  point  estimiioitunt.  et  nous  allons  commeneer  rinstoUation  des  appnieib  ii6co3- 
taim  dons  notio  atelier  central  do  reparation  des  voitiircs. 

Le  sjstCme  adopts  difll-ie  pen  dc  cclui  on  usage  dans  les  atolici's  du  Nord  fian^ais. 


Nous  Eommcs  trds  satisfaits  du  srstume  adopts  en 
Les  ressorts  portact  le  clms^is  sont  dc  deux  tvpes  ; 
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C  —   Du   rOlDS   DKS   VOITURKS. 

Au  point  de  vue  du  matdriel  A  marchandises,  nous  avons  siirtout  clicrclid  &  le  rondre  robusto, 
il  iraportait  avant  tout  de  diminuer  le  nombre  d  cchaufToments,  les  cbomages,  en  un  mot,  les  frais 
d^entretien. 

Dans  les  cbassls,  le  for  a  remplac^  le  bois,  les  plaques  de  garde  ont  6t^  rcndues  plus  rigides,  la 
longueur  et  le  nombre des  feuilles  de ressorts  ont  augments,  les  dimensions  des  essieux,  des  boUes 
de  graissage  so  sont  accrues;  tous  les  perfectionnements  apportds  &  notre  materiel  k  marcban- 
dises  ont  eu  pour  consequence  d'en  augmenter  Ic  poids. 

Nous  n avons  qu'A  nous  fiSliciter  des  rc'sultats  obtcnus,  et,  A  notre  avis,  il  nest  guere  possible 
d'all^ger  un  materiel  qui  est  appeld  k  faii'o  do  tres  longs  parcours  sans  s exposer  k  des  transboi- 
dements  ct  k  des  cbOmages  on^reux,  &  moirs  toutefois  qu'on  ne  parvienne  i  remplacer  6conomi- 
quement  le  fer  et  la  fonte  par  I'acier. 

Notre  materiel  d  marcbandises  a  6t6  divis6  en  trois  cat(5gorios  : 

1°  Wagons  pour  les  services  internationaux ; 

go  Wagons  pouvant,  au  besoin,  etre  utilises  pour  ces  services; 

3**  Wagons  du  service  int^rieur. 

Les  essais  de  reduction  do  poids  devraient  porter  tout  d'abord  sur  ces  derniers  vdbicules,  mais 
jiisque  maintenant  nous  avons  trouv^  dans  nos  wagons  des  ancicns  types  tous  les  vdbicules  de 
cette  cspece  qui  nous  sont  n^cessaires. 

Pour  le  materiel  k  vojageurs,  I'augmentation  de  la  tare  mena^ait  de  devenir  plus  considdrablo 
encore ;  la  grande  vitesse  des  trains  exigeant  des  voitures  tros  r(Jsistantes,  I'application  des  freina 
continus,  Taugmentation  du  confort  A  donner  aux  voyagours,  tout  tondait  A  accroUre  le  poids 
raort  de  nos  vdhicules. 

En  rempla^ant  le  cbene  par  le  pitcb-pine,  nous  avons  ramen6  la  tare  de  notre  materiel  ordinaire 
de  11,200  k  9,400  kilogrammes,  et  en  substituant  A  notre  ancien  type  des  voitures  A  trois  essieux 
de  grande  capacity,  nous  sommes  arriv^is  A  r6duiro  le  poids  par  place  disponible  dans  les  propor- 
tions suivantes : 

POIDS  PAR  PLACE  DISPONIBLE  : 


ANCIEN  MATERIEL 

VOITURES  A  3  ESSIEUX. 

l'*  classe     .     .     . 
2«     —        ... 
3«     —        ... 

442  kilogrammes. 
277            — 
218            — 

l'«  classe     .     .     . 

9«       — 

£■           -^             ... 
Qe        

366  kilogrammes. 
234            — 
177            — 

Uingdnieur  en  chef 
directeur  de  la  traction  et  du  mat^'ielf 

Dlancquabrt. 


4'  NOTE 


LADHIMSTIUTION  DE3 


R  u£BIDIONAUX  (iTAUli) 


liS  ri(esse  des  f  rBins  de  vojageurs  teudaot  toujoiirs  i  niigmenter,  sp^iBlomcnt  c«lld  dw  train* 
cipresa,  il  est  absolumeiit  m^cest^aire  que  les  voituies  niient  ti'da  Bolides  et  d'uDd  COUettlictiOD 
trta  Kagnie,  aurlout  pour  lee  cb&ssis  et  la  charpent«  de  la  uaiste. 

A.  —  De   L'UTlt.lTfi  D'6qUII.[GRER  t.ES  BOl'BS. 

Quant  A  I'utilit^  d'^uilibror  los  roues,  dous  croj'onij  qu'elle  est  assez  d^montt^,  ntrtout 
d'aprte  les  eip^riencea  das  diemins  de  fer  eu  g^n^ral  et  sp^ialemcnt  de  ccux  de  la  Compognio 
du  Nord  fran^ais. 

11  nous  semble  que  Too  pent  obtenir  phis  fucilcment  deu  roues  bien  ^iiilibrAes  avec  des  roues 

4  disque  plein,  qu'avec  cellos  k  rayons. 
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Les  voitures  Idgercs  ont  de  plus  )e  dtJfaiit  dii  peu  de  stability. 

Ce  qui  serait  desirable,  ce  serait  plutOt  d'avoir  des  voitures  dont  \e  poids  meet,  par  rappon 
A  la  quaDtit<^  des  voyageui*s  transports,  soit  le  plus  petit  possible,  et  pour  I'obtenir,  le  moyen 
le  plus  pratique  est  encore  colui  de  faire  les  voitures  le  plus  longues  possible. 

Les  voitures  k  essieux  fixes  sont  dilTiciles  4  construire  sans  un  fort  chassis  qui  est  ordinaire 
mcnt  en  fer  et  qui  est  sou  vent  assez  lourd. 

On  devrait  s'appliquer  k  s'approchcr  lo  plus  possible  du  sjsteme  amfSricain  &  chariot  mobile, 
et  avec  les  parois  de  la  caisso  faisant  ollos-moines  fonction  de  chassis  et  contribuant  &  la  solidity 
de  renscmble. 


DISCUSSION    EN    SECTION 

(i3»    SECTION) 

Stance    du    19    septembre    1887 

PRfelDEXCE  DE  M.   BKLPAIRE 

Secretaire  principal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  cwMot  de  lexposE  de  la  question  :  M.  KLEMMING 

La  S(5ancc  est  ouverte  h  9  hciires  du  matin. 

M.  le  President.  Nous  allons  commenccr  nos  travaux.  Je  vous  demandcrai  do 
bicn  vouloir  rcmcltre  k  plus  tard  la  discussion  do  la  quoslion  VII,  la  prcinifire 
inscrile  i  noire  ordrc  du  jour.  Lcs  liri5s  il  pari  du  remarquablo  rapport  que 
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prises  au  moyen  de  votes,  raais  on  connailra  les  opinions  exprim6es  par  les 
orateurs  et  celles  qui  auronl  pr6valu.  [Assentiment.]  Nous  procederons  done  de  la 
sorle. 

La  parole  est  &  M.  Klemming  pour  faire  I'exposo  de  la  question  en  discussion. 

M.  Klemming  donne  lecture  du  rapport  qu'il  a  redige  et  qui  a  6l6  insere  dans 
le  Bulletin  ^). 

M.  le  Pr^sidsnt.  Vous  vous  joindrez  k  moi,  messieurs,  pour  remercier 
M.  Klemming  de  son  expos6  si  lucide,  si  clair  et  si  important  au  point  de  vue  des 
objels  speciaux  qu'il  indique.  Son  travail  aura  singuli6rement  simplifio  notre 
besogne,  ^  nous. 

Nous  pourrions  passer  successivement  en  revue  les  diff(5rents  litl(5ras. 

A.  —  De  l'utilit^  d'£quilibrer  les  roues. 

M.  le  Prfcident.  11  est  bon  de  rappeler  que  M.  Bricogne,  ing^nieur  du 
materiel  roulant  du  Nord  fran^ais,  s'est,  tout  le  premier,  occupe  -de  cette 
question.  11  y  a  mis  un  tel  soin,  je  dirai  memo  une  telle  minutie,  que  plusieurs 
d'entre  nous  —  et  j'etais  du  nombre  —  ont  cru  ^  un  exces  de  precautions. 
M.  Bricogne  nous  paraissait  se  pr6occuper  de  questions  qui  n'avaient  pas  toute 
Hmportance  que  I'expdrience  leur  a  donnee  par  la  suite.  II  a  modifie  les  voitures 
d'une  manifere  fort  heureuse,  tellement  heureuse,  qu'il  etait  sftr  de  pouvoir  dire 
qu'une  voiture  sorlant  de  ses  mains  6tait  une  voilure  parfaite  au  point  de  vue  du 
roulement.  II  y  a  nombre  d  ann6es  dej&,  j'en  ai  fait  Texp^rience.  J'etais  ^  Paris  et 
je  devais  retourner  en  Belgique.  J'allai  faire  une  visite  Ji  M.  Bricogne,  en  lui 
^nnongant  men  depart  pour  le  lendemain.  —  «  Eh  bien,  me  dit-il,  vous  trouverez 
^u  train  qui  vous  emmenera  une  voiture  qui  sort  de  mes  ateliers.  Elle  n'a  pas  encore 
roul6»  mais  je  puis  vous  predire  que  vous  n'aurez  jamais  roul6  dans  une  meilleure 
voiture.  » 

Je  constatai  en  effet  que  le  roulement  de  cette  voiture  etait  parfait.  Cette  grande 
perfection  se  maintient-elle?  C'est  un  peu  la  question.  Mais  enfin,  M.  Bricogne  est 
sflr  de  ce  qu'il  produit.  Ces  essais  ont  M  r6p(5t6s  un  peu  partout.  En  Belgique,  nous 
:avons  6t6  beureux  de  profiter  de  ces  premieres  modifications  et  nous  les  avons 
appliqu6es  avec  le  plus  grand  soin.  Aussi  nous  en  sommes-nous  fort  bien  trouv6s. 
Je  vous  prierai,  messieurs,  de  nous  indiquer  successivement  ce  que  vous  avez 

(«)  Voir  vol.  1,  no  8,  aout  1887,  S*"  fascicule,  p.  769. 


fail  dans  vos  differeotes  exploilations  et  quels  soni  Jes  r^sultals  qne  vous  avez 
obienus  dans  eel  ordre  d'idees. 

M.  Mayer  {France).  II  y  a,  ati  commcncomoni  du  rapport,  un  passage  qui 
n'oxprimc  pas  probablcmenl  dune  facon  oxacle  la  pcnsc^o  de  M.  Klemming.  CesI 
le  stiivanl  ;  «  La  qucslion  de  rulilil6  d'equilibrer  !cs  roues  n'a  pas  sp^cialement 
attir6  raltenlion  des  ing^nieiirs  du  maliSriel.  "  Lc  rosle  du  rapporl  prouvo  que  le 
conlraire  est  exact.  En  ril'alito,  on  s'est  beaucoup  occupy  do  cette  question.  Dans 
tous  les  cas,  11  est  certain  que  les  Compagnics  frantjaises  nolammeal  s'y  sont 
grandement  iulfJressees.  M.  !e  Pr&ident  a,  lout  il  I'beure,  fort  bien  dii  qn'aa 
chemin  de  fer  du  Nord  on  n'a  pas  perdu  co  probli^me  de  vue.  D'autres  Compa- 
gnies  ont  agi  de  memo.  II  est  surioui  facile  d'^uilibrer  les  roues  ploinos;  elles 
s'equilibrcnt  mieux  quo  les  rouos  a  rayons.  L'origine  dos  roues  ploines  est  tr6s 
ancienno.On  a  fait  des  roues  pleines  au  commeuceraont,  dans  le  but  d'^viler  la  pous- 
si^ro.  Dans  certains  cas,  !e  remplissage  etail  fait  au  moyen  de  piCiCcs  rapporlSes 
sur  les  rayons.  II  y  a  une  irontaine  d'annC'os,  on  a  commencd  &  faire  des  roues  ^ 
centre  plein  pour  les  voiiures  i\  voyageurs.  On  a  obtenu  ainsi  des  roues  mieux 
equilibrees  quo  ne  le  sont  les  roues  ^  rayons.  C'claient  dos  roues  pleines  fi  disque 
plat  OH  &  toile  plane.  Plus  tard,  on  a  fait  des  roues  pleines  avec  les  toiles  ondul(5es. 
On  est  oblige  do  tourncrjes  roues  a  loiles  onduk'os,  fi  cause  de  1  t'paisseur  du 
ra(\[a\,  qui  ne  son  pas  bien  r(5gulicremenl  du  laminage,  nolamment  dons  les 
cong(;s  de  raccordement  avec  la  Jante.  Les  roues  pleines  a  disque  plai  oni  616 
employi5os,  depuis  une  trenlaine  d'anneos  au  moins,  par  la  Coinpagnie  de  TOiiesl. 
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certe  douceur  depend  de  tant  d'61uraents  qu'on  no  peut  appr^eier  si,  au  point  de 
vue  industriel,  —  je  ne  dis  pas  au  'point  de  vue  scientifique,  —  il  est  utile  de  faire 
la  deponse  <1  equilibi^r  les  roues,  surtout  les  roues  h  rayons,  en  vue  du  rfeultat 
'i  obtenir.  Equilibrer  les  roues  h  disque  est  chose  facile.  Je  prierai  NL  Delebecque, 
ingenieur  en  chef  du  Nord,  de  nous  renseigner  au  sujet  de  ce  que  je  viens  de 
demapder. 

M.  Delebocque  {France).  Jc  deraanderai  &  M.  le  President  et  Ji  M.  Kossuth 
la  permission  d'exposer  Torigine  de  ce  que  nous  avons  fait.  Nous  avons  eu,  comme 
lous  les  chemins  de  for,  des  roues  h  rayons  pour  les  voitures  k  voyageurs.  Notre 
materiel  n'etait  pas  plus  mauvais  que  celui  des  autres  Compagnies  de  ce  temps-lJi; 
11  nelait  pas  non  plus  meilleur.  Nous  avons  substitute  en  vue  de  la  poussi^re, 
comme  Ta  expliqu6  M.  Mayer,  des  roues  h  centre  plein  h  nos  roues  h  rayons. 
Ces  roues  i  centre  plein  6taient  lamin^es  brutes  avec  un  laminoir  circulaire.  G'est 
une  fabrication  bien  connue.  Apr^s  avoir  fait  cette  substitution,  nous  reconnllmes 
que  notre  materiel  6tait  devenu  beaucoup  plus  mauvais.  M.  Bricogne,  dont 
M.  Belpaire  a  prononce  tout  k  Theure  le  nom,  s'est  deraande  la  raison  de  ces  d6fec- 
luosiles,  et  il  a  fini  par  la  trouver  d  une  fagon  absolue,  completemeot  nette,  c'est- 
Mire  que  les  calculs  correspondent  avec  la  pratique.  Si  vous  calculez  la  force 
(I'ineriie  d'un  certain  poids  excentr6  k  rextr6mite  du  diamfetre  de  la  roue,  qui  est 
de  80  centimetres  k  1  miitre,  vous  voyez  que  le  ressort,  pour  un  poids  excentr6  de 
10, 12  kilogrammes,  se  charge  et  se  decharge  consid6rablement  h  chaque  tour  de 
roue.  Vous  avez  un  mouvement  constant  de  votre  ressort  et  de  votre  voiture.  Nous 
avons  fait  non  seulement  des  calculs,  mais  des  experiences  du  reste  excessivement 
concluantes.  Pour  equilibrer  nos  roues,  qui  existaient  depuis  longtemps  pour  la 
pluparl,  nous  ne  pouvions  pas  les  mettre  sur  le  tour  pour  obtenir  une  loile  parfai- 
leraenl  ronde.  Nous  aurions  enlev6  trop  de  mati^re,  et  le  m^tal  eflt  6t6  trop  mince. 
On  a  place  la  roue  sQr  pointe.  On  a  applique  le  contrepoids  n(5cessaire  pour  con- 
trebalancer  la  diminution  de  poids  existanle  avec  les  rayons  les  plus  charges.  On 
a  alors  essay^  de  monter  une  roue  bien  6quilibree  sur  une  voiture.  Cette  voiture 
to  bonne.  Au  voyage  suivant,  on  enlevait  le  contrepoids;  la  voiture  devenait 
d^estable.  dependant  la  roue  etait  la  m6me.  Le  contrepoids  6tail  seul  enleve,  on 
navait  pas  louche  &  la  voiture.  Ce  n'est  pas  k  dire  qu'il  ne  faille  pas  beaucoup 
d'aalre8  conditions  pour  avoir  une  bonne  voiture.  II  est  necossaire  que  les  plaques 
de  garde  soient  d'6queiTe  et  que  les  essieux  roulent  parall^lement.  Une  chose  qui 
tourne  aussi  vite  qu'une  roue  doit  6tre  bien  6quilibree. 
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M.  Kossuth.  Jc  remercio  M.  Tingi^nieur  en  chef  de  ce  qu'il  vleni  ■de  dire. 
L'exp6rience  dii  ehemin  de  fer  du  Nord  est  Ir^s  concliiantc,  puisqu'clle  d^montre 
qu'en  enlevant  lo  conirepoids,  on  a  imm(5diatement  endommag^  la  r^gularitfi  de  la 
marehe  de  la  voiture. 

M.  Deldbecque.  Lcs  qnatrc  cinqui^mos  dcs  roues  ancionncs  onl  6l&  conslruites 
sans  qu'on  songofit  fl  los  iqnilibrer;  elles  ont  616  i^quilibrees  apros  coup  avoc  des 
plaques  do  tole  qui  formcnt  contrepoids.  Pour  le  faire,  on  mel  les  roues  sur  poinie. 
Oil  a  un  appareil  special  qui  montre  Ic  poids  S  ajouler  a  la  roue  pour  que  I'oqui- 
libre  se  mainiienne  dans  n'importe  quelle  position  do  la  roue  monttie  sur  poiiite. 
On  rive  le  contrepoids;  c'ost  fini. 

M.  Hubert  {Bclgique).  Nous  avons  suivi  exaclomonl  los  oiTomonls  do  la  Com- 
pagnie  du  Nord,  Ji  la  suite  d'uno  visile  que  jo  lui  ai  failo  il  y  a  quelques 
annfies.  Nous  nous  en  sommos  bion  trouves.  Mais  nous  ne  sonimes  pas  encore 
corapli'temenl  monlfe.  Comine  le  dil  M.Delobecquc,  le  simple  calcul  nionlie  qu'un 
balourd  de  quelques  kilogrammes  sufiirait  pour  enlever  une  paire  de  roues  qui 
lourucraienl  libremenl. 

M.  Delebecque.  C'ost  un  calcul.  i^lementairo  :  quand  une  roue  est  mal  6quili- 

Ijri^e  el  que  vous  la  raoliez  sur  poinles,  en  la  faisant  lourner  trfts  vite,  elte  risque 
de  scchappor,  par  Icllct  dercxcenlriciti^,  dcspointcs  qui  la  mainliennenl. 

M.  le  President.  Nous  avons  constate  maintcs  fois  dans  les  locomotives 
I'influence  de  rexcontralion.  II  y  a  nombre  d'anneos,  dans  un  de  nos  tunnels  de  la 
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M.  Mayer.  M.  Kossuth  a  paru  penser  lout  k  Theure  que  Tequilibre  des  roues 
proYoquait  une  grosse  d6pense.  En  ce  qui  concerne  les  roues  k  centres  pleins, 
cesl-Ji-dire  celles  dans  lesquelles  lo  nioyeu,  la  toile  reniplagant  les  rayons  et  la 
janle  sent  lamines  d'un  seul  morceau,  la  d6pense  est,  au  contraire,  si  faible  que, 
dans  les  cahiers  des  charges  de  la  Compagnie  de  TOuest,  pour  les  roues  k  centres 
ondules,  il  est  present  aux  fabricants  de  les  livrer  absolument  equilibrees.  II  n  y 
a  quune  tolerance  tr6s  faible  pour  le  defaut  d'equilibre.  N^anmoins,  les  prix  sent 
lre5  bas. 

i.  Polonceau  [France).  A  la  Gompagni()  du  Nord,  on  ^quilibre  la  roue  tout 
enliere.  Le  balourd  etant  determine,  on  ajoute  ou  on  retranche  sur  une  roue  une 
partie  equilibrante ;  mais  il  pent  se  faire  qu  une  seule  roue  donne  le  balourd,  que 
Faulre  soit  bien  et  que  ce  soit  irregulierement  celle-ci  qui  receive  le  poids  equili- 
brant.  Dans  ce  cas,  apres  rectification,  il  y  a  deux  balourds  au  lieu  d'un  dans  lo 
mouvement  de  la  paire  de  roues.  11  est  k  remarquer  que  ce  qui  est  bien  au  repos- 
pour  Tequilibre  devient  mauvais  quand  la  pi6ce  est  en  mouvement,  car  les 
deux  balourds  n'agissent  pas  dans  le  menie  plan.  II  est  evident  que  I'equi- 
libre  des  roues  est  une  chose  excellente.  Do  tout  temps,  les  ingenieurs  se  sent 
pr^ccupes  de  cette  question.  Le  probleme  a  6t6  pr6c6demment  6tudi6  par  M.  Le 
Chaiolicr  pour  r6quilibre  des  roues  de  locomotive.  II  est  evident  que,  depuis  un 
grand  nombre  d'annees,  les  voilures  circulaient  et  qu'il  y  avait  aux  roues  un  certain 
balourd.  Mais  lorsqu'uiie  voiture  a  une  mauvaise  allure,  dependant  d'un  vice  de 
raonlage  ou  d'une  irr6gularite  de  diametre  des  roues,  Tusure  irrogulii^re  des  ban- 
dages Imdique  inevitablement;  il  n'est  done  pas  indispensable  de  verifier,  par  des 
procedes  speciaux,  le  montage  des  voitures  qui  passent  aux  ateliers  pour  y  subir 
des  reparations  etrangeres  au  roulement,  quand  leurs  bandages  presentent  une 
usiire  r6guli6re.  On  n'a  jamais  constat6  un  accident  dft  au  balourd.  Cependant, 
comrac  les  accidents  de  chemin  de  fer  ne  sent  pas  produits  par  une  cause  unique, 
qu'ils- provienncnt  presque  toujours  de  plusieurs  causes  accumulees,  agissant  en 
meme  temps,  toute  disposition  pour  supprimer  le  balourd  est  une  bonne  chose. 

M.  Henry  [France).  Au  chemin  de  fer  de  Lyon,  depuis  plus  de  quinze  ans, 
onn'emploie  que  des  roues  k  rayons,  et  neanmoins  toutes  les  roues  neuves  sent 
equilibrates  k  I'avance,  aussi  bien  pour  le  materiel  k  marchandises  que  pour  le 
mat(5riel  k  voyageurs.  On  equilibre  les  centres  d'abord,  et  Tessieu  ensuite,  quand 
il  est  raont6.  On  prend  m6me  cette  precaution,  quand  on  monte  I'essieu,  de  caler 
les  deux  roues,  de  maniere  que  leur  balourd  soit  dans  un  memo  plan  passant  par 
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I'axe  do  I'essiou  ct  du  xai-mG  c6i6  de  eel  axe.  Gette  condition  fait  qu'il  est  plus 
difficile  d'6qiiiiibrer  I'essieu  raonl^.  Si  les  balourds  des  roues  se  irouvaicnt  do 
pari  et  d'aiiire  do  I'axe,  le  mouvomenl  &  grande  vitesse  occasion nerait  line  ten- 
dance k  d6placer  I'axe  de  rolalion.  On  poiirrait  avoir  ainsi  un  essieu  montS  qui 
serait  parfaitomcnt  6quilibr6  &  I'etat  staiique,  niais  qui  serait  lout  d  fait  instable 
on  vitesse. 

Notre  pratique  est  do  lolerer  une  cerlaine  exceniricit(5  pour  cbaquo  centre  en 
parliculior  et  pour  I'essieu  une  fois  niont<5. 

Jc  le  r6p6te,  nous  n'omployons  que  des  roues  a  rayons  et  nous  n'f^prouvons  de 
ce  chef  aucune  dirticultij  pour  I'l^quilibrago  des  essieux  monlfe. 

M.  Banderali.  M.  Mayer  a  dii  ({uo  la  substitution  des  roues  pleines  avait 
rendu  la  question  de  lequilibrage  plus  facile.  Cola  est  exact.  Mais  aussi  c'est 
la  substitution  des  roues  pleines  aux  roues  h  rayons  qui  a  amcn^  le  mal  ou  qui  a 
fait  qu'on  s'en  est  apor^u  davaniage.  Les  roues  h  rayons  composiSes  d  el^imenis 
ideniiquos  assembles,  etaicni  naturellcment  equilibriScs.  Les  toiles  des  centres 
laminiis  pleins.  6tant  d't'paisseur  variable,  ont  crf5(5  des  differences  de  rL^partition 
de  poids  boaucoup  plus  appr6ciables. 


II  faudrail  ajoutcr,  pour  elucider  la  question,  que  les  roues 
primitives  fi  rayons  (-taieut  en  for  laming.  Elles  avaienl  des  moyeux  en  (onto, 
landis  que  les  roues  en  for  forge  do  la  Compagnie  do  Lyon  peuvent  etre  mal 
equilibrt^es.  Le  mal  a  ele  empin5  par  I'applicalion  des  roues  pleines. 
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miire  roue  k  toile  droile  ne  s'est  pas  produit  partoiit,  et  nolamment  a  la  Com- 
paguie  de  TOuest.  Les  premieres  roues  &  centre  plein  en  fer  lamine  n'elaient  pas 
pias  mauvaises  que  les  autres.  Elles  6taient  peut-elre  meilleures,  en  ce  sens  que 
lorsqu  on  a  des  roues  k  centre  plein,  on  est  oblige  de  les  lourner  avant  de  poser 
les  bandages.  Les  roues  i  rayons,  on  ne  les  tournail  pas. 

Je  suis  de  I'avis  de  M.  Banderali  en  ce  qui  concerne  la  roue  anglaise  en  bois, 
la  roue  Mansell,  pour  lappeler  par  son  nom  le  plus  connu.  La  roue  Mansell  6tait 
excellente.  Je  Tai  employee,  bien  qu'elle  fut  ch^re,  pour  les  voitures  de  luxe. 
Jai  6te  tr^  satisfait  de  ces  roues  en  bois.  Mallieureusemenl,  lapparilion  du  frein 
continu  en  a  rendu  Tusage  impossible.  Le  frein  continu  n'est  pas  compatible  avec  le 
mode  de  fabrication  de  la  roue  Mansell  :  le  frein  la  disloque.  Autrefois,  la  roue  en 
bois  etait  bonne  pour  les  voitures  de  prcraifire  classe,  parce  qu'il  6tait  de  principe 
qu'on  ne  mit  jamais  un  frein  sur  une  de  ces  voitures.  Depuis  Femploi  du  frein 
continu,  nous  avons  dil  renoncor  aux  roues  en  bois  pour  les  voitures  de  premiere 
classe.  Nos  roues  k  centre  plein,  je  le  repete  d  ailleurs,  sent  parfaitoment  6quili- 
br^»s  et  k  tres  bon  march^. 

M.  Klemming.  J'ai  k  m  expliquer  sur  la  premiere  phrase  de  mon  expos^. 
Je  n'ai  pas  voulu  dire  que  les  ing6nicurs  n'eussent  pas  songo  k  I'litilite  d'equi- 
librer  les  roues.  Au  contraire,  ils  ont  ct6  d'avis  que,  dans  le  mode  de  fabrication 
des  roues,  on  trouverait  la  garanlie  de  leur  6quilibre. 

Nous  avons  k  remercier  M.  Bricogne  de  ce  qu'il  a  fait  dans  ce  sens.  L'attcntion 
des  ing6nieurs  a  6t6  appelee,  grftce  k  lui,  sur  les  dcfauts  qui  existaient  dans  les 
roues. 

M.  Hubert!  {Belgique).  M.  Mayer  a  dit  que  Temploi  des  roues  en  bois  etait 
incompatible  avec  celui  des  freins  conlinus.  N'emploie-t-on  plus  des  roues  en  bois, 
en  Angleterre,  depuis  que  Ton  y  applique  des  freins  continus  i 

!!•  Kossuth.  L'Administration  des  chemins  de  fer  de  la  Haule-Italie  avait, 
dans  le  temps,  essaye  la  roue  Mansell  pour  quelques  voitures  de  luxe.  A  cause  des 
lignes  k  forte  rampe  que  nous  exploitons,  nous  avons  dit  nous  servir  des  fi^eins 
conlinus,  memo  pour  les  voitures  de  luxe.  II  a  falhi  renoncer,par  suite,  k  Teraploi 
de  ces  roues  en  bois. 

M.  Delebecque.  Le  bois  travaille  plus  que  le  fer. 

M.  Barton  Wright  {ItaJie)  (^).  M.  Iluberti  a  demande  si,  en  Angleterre,  on 

0  Paroles  prononc^es  en  anglais  et  traduites  en  st^ance  par  M.  Bandbrai.i. 


avail  abandoning  I'lisagc  ties  roues  en  bois  depuis  I'emploi  des  frcins  continus. 
L'inconveniont  signale  par  M.  Kossiiih  s'ost,  en  cffet,  manifositi  en  Angleterre 
des  f|ii'oii  a  employ(5  les  freins  continus;  mais  raalgr6  cola,  on  est  rest6  fidole,  en 
grando  parlio,  ;^  rcmploi  des  roues  Mansell.  Cependant,  cerlaines  Gompagnies 
y  ont  trouv6  de  ids  inconvenients,  ([u'cllcs  ont  rcmplace  ces  roues  par  des 
roues  pleines  on  fer  forge.  Pour  continuer  ;"i  employer  les  roues  en  bois,  on  a 
dft  modifier  legerement  Icur  construction,  c'esE-i-dire  augmcnter  le  centre  dc  telle 
fai;on  quo  les  deux  plateaux  qui  consliluent  ce  centre  couvrenl  unc  plus  grando 
partie  du  bois  et  donoent  &  la  roue  plus  dc  r&islance.  En  memo  lemps,  on  a 
adopte  un  nouveau  mode  de  fixer  le  bandage  et  de  conslruire  la  parlie  exterieure 
dc  ia  roue,  qui  lui  donne  plus  de  eompacil6.  Bien  que  la  roue  conserve  son 
homog('neit(5  dans  les  differenics  parlies,  il  doit  ri5sultcr  de  cetie  construciioQ 
qti'ollc  conslitue  pluiot  une  roue  en  fer  avec  centre  on  bois. 

M.  Delebecque-  Toutes  cos  roues-lS  sent  naturellcment  (!quilibrees  par  lour 
conslruclion  memo. 

M.  Ely  [I'Jtals-Unis]  ('}.  A  I'origine,  on  a  cmployiS  cgalcmenl  en  Amerique  la 
roue  Mansell.  Au  boui  de  peu  de  temps,  h  cause  des  cbangemenis  considerables  de 
lempi^ralure,  des  variations  de  I'almospln^ro,  on  a  dil  abandonncr  celtc  roue,  qui 
tanioi  so  sechait  irop  et  lantot  s'bumidifiaii  irop.  On  a  essaye,  il  ce  niomenl,  les 
roues  en  [lapier.  Elles  ont  eu  beaucoup  do  succf'S  ii  roriginc;  on  les  a  employees 
dune  fa(:on  Ires  hcureuse  dans  bien  des  cas,  nolammeiil  pour  les  voilures  Pull- 
Ai[ 
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roues  en  fonte,  en  acier  fpndu,  en  fer  forg6  avec  un  bandage  en  acier,  les  roues 
Arbell,  les  roues  moulees  ou  malric6es. 

Outre  que  ces  roues  r^sistent  mieux  a  Taction  du  frein,  on  les  trouve  plus  6co- 
nomiques  que  les  roues  en  papier.  II  y  avait  des  roues  en  papier  en  Amdrique  qui 
cofttaient  jusque  400  francs  pi^ce,  tandis  que  pour  200  francs  on  a  une  roue 
formee  d'un  centre  en  fer  et  d  un  bandage  en  acier. 

M.  Parent  (France).  J'appuie  les  observations  de  M.  Ely,  en  ce  qui  concerne 
la  superiority  des  centres  en  fer  sur  les  centres  en  papier. 

Je  fais  cependant  certaines  r6serves  sur  la  maniere  dont  ces  dernicrs  se  com- 
ponent en  service. 

Bien  que  les  experiences  que  nous  ayons  faites  sur  quelques  cenlres  en  carton 
coinprim6  soient  moins  importantes  que  celles  du  Pennsylvania  Railroad,  dies  sent 
pour  nous  d6terminanies,  car  elles  portent  sur  une  periode  de  plus  de  trois 
annees.  Ces  centres,  fabriqu6s  k  Pont-i-Mousson,  sent,  en  effet,  en  service  depuis 
1884.  J'incline  h  penser  qu'ils  ont  etc  fabriqu6s  avec  plus  de  soin  que  les  centres 
am^ricains  dont  nous  a  entretenus  M.  Ely;  toujours  est-il  que  nous  n'avons  trouve 
aucune  difference,  ni  en  bien,  ni  en  mal,  avec  nos  centres  en  fer  h  toile  ondul(5e, 
soil  au  point  de  vue  de  Tovalisation  ou  de  I'attache  des  bandages,  soit  au  point  de 
VUG  de  I'usure  de  ces .  derniers.  C'est  surlout  cette  derni6re  cumparaison  qu'il 
s'agissait  d'^tablir,  les  inventeurs  ayant  beaucoup  insist^  sur  ce  point  que  les 
bandages  s'usaient  moins  vite  avec  des  centres  en  carton. 

Cette  superiority  n'existant  pas,  ainsi  qu'en  temoignent  nos  rclev6s,  et  les  roues 
en  fer  6tant  d'un  prix  notablement  moindre  que  les  roues  en  carton,  tout  en  etant 
d'une  trfes  grande  duree  et  d'une  visite  plus  facile,  nous  n'avons  pas  6tendu  Tap- 
plication  des  centres  en  carton. 

M.  le  President.  Vous.avez  des  freins? 

M.  Parent.  Cos  roues  circulent  tous  les  jours  avec  le  frein  continu  Wenger. 
Jc  compte  les  laisscr  en  service. 

M.  Henry.  Je  dirai,  h  la  suite  des  observations  faites  par  M.Mayer  sur  les  roues 
Mansell,  que,  pour  des  raisons  de  s6curit6,  nous  avons  interdit,  en  principe,  au 
chemin  de  fer  de  Lvon,  la  circulation  des  vehicules  mont6s  sur  ces  roues;  nous  no 
les  admettons  qui  titre  tout  Ji  fait  exceptionnel,  et  sous  la  condition  absolue  que 
les  vehicules  qui  en  sont  munis  ne  soient  pas  frein^s,  ce  qui,  avec  Tobligation 
actuelle  des  freins  continus  dans  les  trains  de  voyageurs,  6quivaut  h  une  pros- 
cription totale. 

II  3 


M.  le  President.  Cela  caracii5risc  parfaitoment  la  discussion. 

M.  Polonceau.  Lcs  divcrses  Compagnics  de  chemios  do  for  en  Aulriche  ont 

constatii  lcs  iaconvi5nients  signali5s  par  i\l.  Ely  dans  I'usago  des  roues  avec  conlre 
en  bois,  par  suile  dcs  difT6rencos  do  temperature :  les  variations  hygrom6triques 
amenaienl  la  disloealion  des  roues.  En  Autriclie,  les  ciiangements  do  temperature 
sont  trCiS  considerables.  Lcs  Compagnies  auirichiennes  qui  avaient  de  ces  roues  en 
service  y  oni  renon&S  el  lcs  ont  remplacees  par  des  roues  en  fer  forge  avec 
toiles  melalliques. 

M.  Nagelmackers  [Belgique).  La  Compagnie  des  wagons-Uts  a  utilisd  les 

roues  Manscll  sur  une  large  echelle.  Mais  ccs  roues  ont  etc  condamn6os  depuis 
Vemploi  dcs  freins  eonlinus.  Nous  nc  pouvons  plus  les  employer  nulle  part. 

M.  Dleudonn^  [Frame).  Sur  le  chemin  de  fer  de  I'Est,  nous  avons  adopt6  la 
mesure  qui  a  6te  appliqui^o  sur  la  ligne  de  Lyon.  J'ajoiile  celte  observation  & 
I'appiii  de  cellos  qui  ont  C'te  pr6senlees  dans  le  m6me  sens.  Nous  devons  interdire 
I'emploi  des  roues  Mansell  sur  toulos  los  voitures  munios  de  freins  eonlinus. 

M.  le  President.  Nous  pouvons  done  clore  la  discussion.  Je  vais  iftcher  de  la 
r&umor.  Au  point  de  vuc  du  balourd,  nous  sommes  lous  d'accord  qu'il  est  indis- 
pensable do  prendre  des  mcsures  pour  en  6vitor  les  incoriv(5nienls;  qu'il  n'y  a  pas 
soulomont  n6ccssit6  d'(5quilibrcr  les  roues,  mais  qu'il  faut  que  loulcs  les  paires  de 
roues,  moniecs  sur  essicu,  soient  dans  les  moilleures  conditions  possibles  de  rou- 
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prim(5)  ne  sont  plus  gu6re  rationnelles  ni  possibles  avcc  remploi  des  frcins  conti- 
nus.  Au  point  cle  vue  du  service  des  voyageurs,  on  ne  pent  plus  etablir  do 
voilures  sans  frein  et  sans  frein  conlinu. 

M.  Mayer.  Ge  n'esl  pas  parce  qu'il  est  continu  qu'il  disloque  les  roues,  c'est 
parce  qu'il  est  un  frein.  Les  mSmes  inconv6nients  se  seraient  pr6sent6s  si,  avant 
Imtroduction  du  frein  continu,  on  avait  fait  agir  un  frein  ii  main  sur  des  roues 
Manse  . 

M.  Dieudonn^.  Le  frein  sert  plus  souvent,  depuis  qu'il  est  conlinu. 

i.  le  President.  Ce  premier  point  resolu,  nous  passons  au  second  lilt^ra  de 
rexpos6  de  M.  Klemming. 


B.  —  De  la  suspension. 

i.  Hubert.  D'apres  le  rapport  de  M.  Klemming,  il  scmblerait  que  tout  lo 
raonde  ne  fut  pas  daccord,  loin  de  lii,  sur  la  necessity  de  suspendre  la  caisse. 
Je  crois  que  cest  le  point  que  Ton  pourrait  le  plus  utilement  soumettre  k  la 
discussion. 

i.  le  President.  La  double  suspension. 

M.  Delebecque.  II  est  difficile  de  juger  cctte  qucstion-lfi  d'une  fa^on  g6n6rale. 
La  suspension  d'une  voiture  doit  etre  faite,  en  g6n6ral,  pour  la  voie  sur  laquolle 
elle  est  appelee  h  circuler.  Si  nous  prenons  quelque  chose  de  tout  h  fait  different 
d'ua  chemin  de  fer,  par  exemple  une  bille  de  billard  qui  roule  sur  un  tapis  bien 
uni,  nous  voyons  qu  elle  avance  sans  choc.  Par  consequent,  il  serait  inutile  de  lui 
meitre  des  ressorts.  Au  contraire,  quand  vous  avez  une  voie  cahotante,  il  faut 
meitre  une  suspension  beaucoup  plus  6lastique  que  si  vous  vous  approchiez  de  la 
voie  parfaite.  Je  crois  done  qu  il  est  difficile  do  comparer  deux  syslt'mes  de 
materiel,  puisque  chacun  doit  etre  fait  pour  la  voie  sur  laqucllo  il  circulo  on 
g^n^ral.  Les  uns  meltront  une  suspension  plus  parfaite  parce  qu'ils  auront  une 
voiemoins  parfaite;  les  autres  se  contenteront  d'une  suspension  moins  elastique, 
parce  qu'ils  auront  une  voie  rigide.  La  voiture  sera  alors  plus  agreable,  parce 
quelle  marchera  plus  droit  et  quelle  n'aura  pas  de  mouvements  ondulatoires. 

M.  le  President.  Au  point  de  vue  du  service  international,  il  serait  utile 
d'arriver  k  des  voitures  qui  se  comportassent  bien  sur  toutes  les  lignes. 


M.  Kossuth.  L'obscrvaiion  de  M.  Dclcbccquc  est  parfailcmcnt  jusic.  II  me 
semble  que  le  inatiiriel  roulant  doil  necessaireraeal  eire  conduit  de  fa^on  S  sup- 
poser  que  les  exigences  financiSros  ou  autres  obligenl  les  Gompagnies,  sinon  sur 
des  lignes  principales,  au  raoins  sur  dos  lignes  secondaires,  a  avoir  des  rails  qui 
poul-fltrc  no  sont  pas  absolumont  parfaits.  Par  suite,  loin  de  cboisir  comme  type 
de  niat(5riel  celui  qui  devrait  rouler  sur  les  meilleures  voies  possibles,  il  serait 
plus  juste  de  prendre  comme  lype  de  matfiriel  celui  qui  doil  servir  sur  les  plus 
mauvaises  voies  qu'une  Compagnie  puisse  avoir. 

H.  Delebecque-  On  va  lentement  sur  ces  voies. 

M.  Kossuth.  II  y  a  quelquefois  des  circonsiances  qui  obligent  k  aller  lentement. 
ie  ferai  remarquer  k  M.  Delebecque,  qui  est  ingenieur  en  chef  d'une  ligne  qui  n'a 
pas  de  petiles  et  surtoul  pas  de  tunnels,  quo  d'autres  Coinpagnios  no  se  Irouvent 
pas  dans  les  mfimes  conditions;  elles  out  des  lignes  &  tunnels  et  &  fortes  rampes. 
Par  suite,  ees  lignes,  en  depit  de  toute  I'attention  quo  le  personnel  des  voies  met  k 
y  organiser  le  service,  arrivent  forcemonl,  p6riodiquemeiil,  k  un  etat  qui  pcut-6trc 
n'est  pas  Irfe  satisfaisant. 

Le  caoutchouc  inlercal(5  enlre  la  caisse  el  le  train  conslilue-t-il  unc  vorilable 
suspension?  Je  ne  le  pense  pas.  Cost  simplemeni  I'cmploi  d'unc  raali6re  pas  lout 
h  fait  solido,  l^geremeni  plus  6lasiique  que  le  bois,  et  pas  toujours.  La  question 
ne  doit  pas  etre  trailee  comme  une  question  de  double  suspcusion,  Le  caout- 
chouc interpos6  enirc  la  caisse  et  le  irain  n'esi  qu'un  artifice  pour  rendre  la 
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preiive  que  nous  Tappliquons.  II  y  a  une  nouvelle  consideration  qui  doit  nous 
faire  penchcr  du  cole  de  la  double  suspension  :  jc  veux  parler  de  Temploi  du  frein 
conlinu  sur  les  voitures  k  voyageurs.  Gette  double  suspension  a  I'avantage  de 
supprimer  presque  toules  les  secousses  dues  au  broutement  des  freins. 

M.  Hubert.  Nous  lavons  constate  chez  nous.  Nous  avons  remarquo  une  diffe- 
rence 6norme,  au  point  de  vue  du  frein,  entre  la  voiture  qui  a  la  double  suspen- 
sion et  celle  qui  ne  Fa  pas.  Auparavant,  les  freins  donnaient  des  vibrations 
desagreables  dans  la  caisse.  Les  m6mes  voitures  h  caisses  suspendues  sur  des 
rcssorts  en  spirale  n'offrent  plus  cet  inconvenient. 

M.  Delebecque.  Quand  le  travail  est  bien  fait,  on  ne  s'aperQoit  pas  de  I'appJi- 
calion  des  freins. 

M.  Mayer.  Nous  nous  sommes  mis  d  accord  pour  ce  qui  concernait  les  roues- 
Ici,  nous  arriverons  plus  difficilement  h  des  conclusions  communes.  Qu'est-ce 
que  la  suspension?  Que  recherche-t-on  quand  on  veut  bien  suspendre  une 
voilure?  A  altenuer  les  chocs  transmis  par  la  voie  avant  qu'ils  soient  arrives  aux 
voyageurs.  II  faut  que  les  voyageurs  ne  s'aperQoivent  pas  —  c'est  idealement  le 
but— des  perturbations  qui  viennent  de  lext^rieur.  On  a  employe  deux  moyens 
S  cet  effet.  Le  premier,  c'est  le  ressort  de  suspension  ordinaire.  On  pense 
generalemenl,  et  c'est  du  moins  mon  avis,  qu'il  faut  faire  le  ressort  de  sus- 
pension tres  long;  mais  dans  cet  allongement  on  a  etc  arrel6  par  des  consi- 
derations tout  h  fait  differentes  de  la  suspension  elle-meme.  A  mesuro  qu'on  fait 
un  ressort  plus  long,  il  faut  le  faire  plus  haut,  afin  de  ne  pas  abaisser  Taxe  de 
traciion,  et  il  arrive  que  la  place  fait  defaut.  II  y  a,  par  exomple,  des  ressorts  qui 
onl  2n»10,  et  si  on  ne  les  allonge  pas  davanlage,  c'est  uniquemont  parcc  que 
l^urliauieur  serait  trop  forte.  Quand  un  choc  tend  Ji  soulevcr  la  roue,  avant  qu'il 
se  Iransmelte  h  la  voilure,  il  doit  passer  par  toulc  la  longueur  du  ressort.  11  y  a 
li  une  espece  d'allongement  do  roscillalion,  et  celle-ci  est  moins  dure  pour  le 
W'agcur.  J'ai  essaye,  beaucoup  d'aulres  ont  essaye  aussi,  de  faire  dos  suspen- 
sions successives,  en  les  superposanl  les  unes  sur  les  autres.  Comme  r6sum6  de 
I'application  de  ces  idees,  j'ai  essaye,  independanimenl  de  la  suspension  ordinaire 
<le  touie  la  voiture  sur  les  roues,  de  suspendre  la  caisse  sur  les  chassis,  et  j'ajoule 
l^ssii^ges  sur  la  partie  fixe  de  la  caisse.  Ces  trois  suspensions  constilu^nit  une 
maniere  d'allonger  le  delai  pendant  lequel  un  choc  se  transmot  jusqu'au  voyagcur 
et,  par  consequent,  de  I'adoucir,  de  rallonger,  de  le  rendre  plus  ondulatoire. 
Quand  le  choc  n'est  pas  trop  saccade,  les  voitures  peuvent  prendre  un  certain 


Dalanccmcnl,  ot  (los  voyageurs  6prouvcnt  parfors  le  inal  de  mer.  Voil&  un  premier 
aspect  do  la  suspension. 

II  y  en  a  un  aulre.  c<^{  la  lr6pidalion.  Je  dois  atlirer  votre  altcnlion  tout  de 
suilc  sur  los  lapis  tie  grande  iSpaisscur  que  Ton  met  dans  los  voitures.  M.  le  direc- 
leur  do  la  Compagnie  internalionale  dos  wagons-lils  a  mis  dans  ses  voiluros  une 
Irfis  grande  epaisseur  de  lapis.  Cctle  grande  ^paisseur  a  pour  effet,  qu'on  le 
veuillo  ou  qu'on  no  le  vouille  pas,  d'ail(5nuor  los  cljocs  avant  qu'ils  arrivent  auX 
voyagours.  Cost  absolument  la  ra^mo  idfo  qui  fail  que  Ton  s'assiod  sur  un  coussin 
au  lieu  do  s'assooir  sur  du  bois.  J'ai  personnellemonl  empIoy6  des  tapis  d'une 
grande  6paisseur,  on  nieltaDt  plusieurs  tapis  los  uns  sur  ios  aulros.  Par  ce  pro- 
c6d(j,  le  roulomoni  esl  plus  doux,  le  bruit  csl  amorti,  les  tri?pidalions  sont  attc- 
nuoos. 

VoilJi  dos  poinls  do  vue  qui  no  sent  pas  los  meraes,  mais  qui  ont  un  but 
comniun,  e'cst  do  donncr  au  roulemenl  de  la  voiture  le  plus  de  confortable  pos- 
sible. Plusieurs  systomos  soul  employes  ou  fi  I'^lude  pour  produire  ce  r(5sultat  et 
il  osl  impossible  de  les  d6criro  ici. 

Je  demanderai  a  appuyer  quelque  pou  I'observation  faite  lout  S  I'heurc  par 
M.  Delobocqne.  La  suspension,  les  ressorls,  lous  cos  inoyens  d'alt(5nualion  dos 
cliocs  no  sont  pas  du  tout  fails  pour  les  voitures;  ils  sent  fails  pour  la  vole.  II  y 
a  des  lignes,  —  je  no  cilerai  pas  les  Conipagnios,  mais  j'on  connais,  —  il  y  a  des 
lignos.  dis-je.  dans  un  memo  ri^'seau,  qui  avaieiil  uno  voie  imparfaile,  une 
Yoie  en  modiocro  (!'lat.  Lorsqu'on  omployait  sur  ces  lignes  le  nialeriol  conslruit 


VIII 

3S 

le  chSissis  et  la  caisse  une  mali^re  qui  ne  vibre  pas,  qui  ne  iransraet  pas.  Ce  n  est 
done  pas  li  un  ressort.  Au  point  de  vue  du  mouveraent  ondulatoire,  je  crois  quo 
moins  on  a  d'interm^diaires,  mieux  cela  vaut.  Si  on  a  un  seul  ressort  qui  a  les 
amplitudes  vouiues,  pourquoi  en  poser  da  vantage? 

M.  Banderali.  Je  voudrais  dire  quelques  mots  sur  cette  question  en  partant 
de  ce  que  vient  de  dire  M.  Mayer.  II  est  certain  que  le  problftme  que  tout  le 
monde  cherche  h  r6soudre  dst  d'accumuler  le  plus  de  raatieres  absorbantes  ou 
^lastiques  entre  le  choc  de  la  roue  sur  le  rail  et  les  voyagcurs.  Lcs  diffdrents 
moyens  dont  on  se  sort  ont  6t6  expliqufe  par  M.  Mayer.  II  a  parle  en  particulier 
des  tapis  6pais  qui,  dans  le  materiel  de  la  Soci6te  des  wagons-lits,  concourent  h 
Teffet  d'amortissement  du  bruit  et  des  vibrations,  et  donncnt  un  grand  confort  aux 
Yoyageurs.  II  y  a  aussi,  dans  les  voitures  de  la  Soci(5t6  des  wagons-lits,  autre 
chose  qui  concourt  &  faire  obtenir  cot  excellent  roulcmont.  Les  voituros  vraiment 
bonnes  de  cette  Soci^te  sent  les  longues  et  lourdes  voitures  portecs  sur  deux 
trucks  ou  bogies.  Or,  dans  la  composition  de  chaque  truck  entrent  plusieurs 
ressorts  elastiques,  en  spirale  ou  en  caoutchouc,  h  lames,  etc.  La  mati(;re  elastique 
est  multipli6e  consid(5rablement,  et  la  caisse,  rcposant  sur  les  pivots  port6s  par 
ces  trucks  parfaitement  suspendus,  est,  elle-memc,  trfjs  doucemcnt  porteo.  Un  des 
avantages  de  ce  syst^me  est  que  les  masses  61asliques  dont  vous  parlez  s'accu- 
mulent  dans  le  truck,  et  que  les  chocs  passant  par  elles  s'y  absorbent  et  n'arrivent 
au  pivot  que  trfjs  att6nu6s.  Ce  sont  des  faits  dus  h  la  mani^re  dont  la  voiture  est 
eoDstruite.  Le  choix  d  une  suspension  parfaite  est  bien  moins  int6ressant  pour  le 
materiel  am^'ricain  h  trucks  que  pour  le  materiel  europ6en  k  essieux  ind^pendants, 
qu'il  soit  k  deux  ou  trois  essieux,  puisque,  dans  ce  genre  de  voitures  k  trucks, 
qu'un  ressort  soit  plus  ou  moins  flexible,  les  inconv^nients  d'une  suspension 
moins  parfaitement  6tudi6e  et  entretenue  sont  moins  sensibles  pour  la  caisse 
qu  avec  le  systeme  k  deux  essieux.  Quand  on  construira  un  materiel  qui,  comme 
le  disait  M.  Kossuth,  ira  sur  toutes  les  lignes  —  ce  qui  denendra  une  necessit6 
de  plus  en  plus  grande  k  cause  de  I'accroissement  des  services  internationaux  — 
sa  qualit6  devra  6tre  ind6pendante  de  la  quality  de  la  voie  sur  laquelle  il  roule. 

II  y  a  un  petit  point  sur  lequel  j  attire  votre  attention.  On  a  parle  de  plaques  de 
caoutchouc  que  Ton  place  sous  la  caisse  pour  amortir  les  chocs  et  qui  ne  peuvent 
6tre  considerees  comme  une  suspension.  Elles  ont  un  efTet  heureux  au  point  de 
vue  de  la  repercussion  sur  la  caisse  de  Taction  des  freins  et  de  I'impression  que 
re^it  le  voyageur  lorsque  les  freins  fonctionnent.  On  a  essay6,  depuis  quelques 


annCes,  dc  pousscr  plus  loin  oncoro  Ics  effcts  do  cotle  preoccupation  :  lous  les 
organcs  des  freins  sont,  dans  certains  cas,  cniounSs  eux-memcs  de  caoutcliouc, 
pour  inlcrposcr  encore  plus  de  matiLTe  (slasiique  enire  le  sabot  broulant  sur  lo 
bandage  ot  le  corps  de  voilurc.  C'cst  encore  un  moyen  qu'il  faui  indiquer.  11 
peut  eire  utile  do  doublcr  la  suspension  d'un  freiu  d'une  plaque  de  caoulcliouc 
qui  enipf'clio  la  vibration  due  au  serrage  des  froins  d'elro  aussi  forte  sur  le  corps, 
de  la  voilure. 

M.  Mayer.  Jc  suis  absolumcnt  d'accord  avoc  M.  Bandcrali  on  co  qui  concerne 
los  voiluros.  Je  citerai  comme  exempte  la  derniere  voituro  adoptee  par  la  Com- 
pagnio  des  wagons-lits,  la  voiture  am^ricaine  du  genre  Pullman,  qui  realise 
absolument  lo  type  du  confort.  II  est  parfaiiement  certain  que  co  type  de  voilure 
est  celui  qui  erapeclio  le  mieux  le  clioc  de  so  transmeltre  au  voyageur.  Si  vous 
avez  un  raauvais  joint  de  rail  et  si  vous  passez  dessus  avec  une  voiture  h  doux 
ossicux,  surtout  lorsque  cos  essleux  sont  rapproclies.ii  I'inslant  ofi  I'un  des  ossicus 
lomhe  sur  le  joint,  vous  avoz  un  choc  considerable.  Avec  une  voituro  a  bogies, 
la  donivoilalion  d'un  Iruck  ne  se  transmol  il  !a  voilure  qu'en  passant  par  un  pivot, 
CO  qui  attunue  consid6rablement  le  choc.  Mais,  par  contre,  les  voiluros  ii  bogies  onl 
le  defaut  d'Cire  Iros  lourdes  ot  trOs  chures,  cl  Ton  so  trouve  place  entre  deux 
Oeuoils  :  ou  augmonlor  considerablemcul  et  sans  compensation  sufFisante  les 
charges  des  Compagnies,  ou  demander  au  public  des  prix  do  transport  qui 
soraiont  vorilablemenl  inabordablos. 


Batiderall.  Nous  sommos  d'accord.  C'est  surtout  dans  les  grandos  vitesses 
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indispensable  d'arrivcr  ^  donncr  le  moins  dc  poids  possible  h  la  panic  non  suspen- 
due,  roues  el  essieux. 

Partant  de  15,  je  crois  qii'on  peut  avoir  la  suspension  la  plus  complete  possible 
dans  un  seul  element,  dans  4e  ressort.  Vous  avcz  Tinconvenient  d'avoir  dans  le 
boprie  une  masse  considerable  mal  suspendue. 

M.  Kossuth.  Est-ce  que  la  mulliplicite  des  petites  reactions  qui  sent  la  conse- 
quence de  toule  esp6ce  de  matiiires  61astiques,  ressort  ou  caoutchouc,  ne  rend  pas 
le  mouvemenl  desagr6able  i 

M.  le  Pr6sident.  II  y  a  nombre  d'annees,  j  ai  fait  cette  rcmarque  qu'ii  mesurc 
que  des  voies  sont  devenues  plus  solides,  on  a  dil  perfeclionner  les  moyens  de 
suspension.  Quand  nous  avions  des  rails  tres  legers,  des  rails  qui  plinient,  on 
pouvait  avoir  des  ressorts  tr(3S  courts.  On  elait  assez  mollement  berce.  On  ne  so 
[daignait  pas  de  ce  mouvement.  A  mesurO  que  la  voie  s'est  solidifiee,  on  a  passe 
de  ce  mouvement  ondulatoire  h  la  vibration,  et  c'est  elle  surtout  que  nous  avons  h 
combattre,  parce  qu  elle  fatigue  le  cerveau  de  rhomme. 

M.  le  baron  Prisse.  Dans  le  cas  que  Ton  vient  dc  citcr,  une  consideration 
essentielle  a  ete  omise :  c'est  celle  de  la  vilesse.  Lorsque  nous  avions  les  petits 
rails,  un  materiel  plus  leger  et  des  voilures  plus  courtes,  on  ne  se  plaignait 
pas.  Mettez-vous  dans  une  brouette,  faitos-vous  rouler  doucement,  meme  sur 
un  mnuvais  terrain,  vous  ne  ressentirez  rien  de  desagreable,  bien  qu'il  n'y  ait 
pas  d'autre  suspension  que  celle  de  rhomme  qui  vous  m6ne;  mais  failes  courir 
ret  homme  :  vous  ne  pourrez  y  tenir.  11  en  est  de  meme  sur  un  chemin  de  fer.  Si 
vous  etes  dans  une  mauvaise  voiture  et  que  vous  marchiez  au  pas,  vous  ne  souf- 
frirez  pas;  mais  marchez  k  la  vitesse  de  40  kilometres,  qui  etait  la  limite  avec  les 
[iromiers  rails,  la  voiture  deviendra  mauvaise.  Prenez  la  meilleure  de  toutes  los 
voitures  et  roulez  &  la  vitesse,  aujourd'hui  inconnue,  de  200  kilometres  au  lieu 
de  100  kilometres,  qui  est  deji  une  belle  rapidite,  je  pense  que  vous  n'y  resisterez 
pas. 

On  ne  devrait  pas  perdre  de  vue  cette  simple  consideration  quand  on  parle  de 
faire  un  materiel  qui  puisse  aller  sur  toutes  les  voies  :  il  faul  que  la  vitesse  tie 
n'importe  quel  materiel  soit  d6terminee  par  I'etat  dc  la  voie. 

M.  le  President.  Une  experience  toute  recenle  que  nous  venons  de  faire  en 
Helgique  milite  en  faveur  de  ce  que  j'ai  expose.  Nous  avons  adopte  un  nouveau 
rail,  un  rail  de  53  kilogrammes  au  metre,  et  nous  Tavons  dejSi  place  entre  Bruxelles 


el  MalioGS  sur  ceriaincs  sections.  J'ai  parcouru  plusieurs  fois  ces  sections  dans  les 
mcilleares  voiiures.  J'ai  la  conviction  iniimo  que  si  nous  avions  louios  nos  voies 
constitutes  avec  des  Elements  aussi  solides  que  celui-la,  il  faudrait  nous  pr6oc- 
cuper  de  perfeclionner  uotre  suspension  au  point  de  vue  des  vibrations.  Plus  une 
voie  osl  solide,  plus  on  est  expos6  ^  rossentir  les  efTels  de  ces  vibralioDS. 

IH.  Mayer.  Nous  faisons  irruption  dans  le  charap  du  voisin;  cela  est  in6vi- 
lable,  car  loules  les  questions  de  chemin  de  fer  se  liennenl,  et  il  est  impossible  de 
les  cataloguer  isolomenl  les  unes  &  c6i(i  des  auires.  Par  exeraple,  la  qualii(5  de  la 
voie  a  unc  influence  absolue  sur  le  roulemcnt  des  voitures.  Si  on  voul  bien  appr6- 
cicr  Timportance  de  la  voie  pour  les  grandos  viiosses,  il  faui  allor  en  Angleterre. 
Cost  on  Angleterre  qu'on  a  depuis  le  plus  longtemps  les  trCs  grandes  vilesses  et 
Ton  y  trouve  d'exeellonts  roulements  de  voiiures. 

A  quoi  cela  tioni-il?  PHncipalemeni  aux  deux  causes  suivantes  :  1"  la  suspen- 
sion ol  la  quality  des  voitures  h  bogies;  2°  fi  la  qualit(5  de  la  voie.  La  quality  de  la 
Yoio  anglaise  est  d'^lre  solide,  uniforme  et  r6guli6rc.  Par  exeraple,  les  traverses 
en  bois  sent,  sur  le  conlineni,  d'une  forme  plus  ou  moins  irrcgiili^rc.  On  admet 
des  tolerances  dans  la  section,  dans  les  angles  el  dans  la  largeur  des  traverses. 
Sur  les  principalcs  lignes  anglaises,  aucune  tolerance  n'est  admise  :  les  traverses 
sent  identiques  les  unes  aux  auircs,  lour  section  est  uniformemoni  un  rectangle  de 
un  pied  sur  six  pouces.  11  en  r&ulie  que  les  passages  sur  'les  traverses  et  sur  les 
parties  qui  lesseparenl  soni  uniformes  et  regulicrs. 

Cost  une  condition  qui  mo  paraii  ires  bonne  el  qui  a  fait  scs  praives  depuis 
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employe  dans  le  sens  transversal  k  la  voie  :  les  suspensions  des  bogies  sent 
composites. 

A  Forigine,  on  s'6tait  beaucoup  servi  do  ressorts  en  caoutchouc  comme  egali- 
sears,  comme  amortisseurs  dans  les  trucks.  Plus  tard,  on  a  trouv^  que  cos  ressorts 
^laient  dun  mauvais  usage  et  on  les  a  remplaces  par  des  ressorts  en  spiralo,  en 
acier. 

Voici  comment  on  pent  expliquer  que  cetle  combinaison  des  deux  genres  de 
ressorts  donne  de  meilleurs  r6sultats  :  Sur  nos  voies,  nous  avons  de  frequentes 
courbes;  les  trains  de  grande  vitesse,  attaquant  ces  courbes,  {^prouvent  des  chocs 
soudains  dans  le  sens  lateral  que  les  trucks,  par  la  position  d'une  serie  do  ressorts, 
permeitent  d'amortir.  Les  chocs  produits  k  des  passages  brusques  dans  les  courbes 
soDl  araortis  et  absorbfe  par  uno  partie  des  ressorts;  tandis  que  lorsque  la  voiture 
esl  (le  nouveau  sur  une  ligne  droite,  les  autres  ressorts  entrcnt  en  fonctions  pour 
amonir  los  chocs  verticaux  et  donnent  une  bonne  suspension. 

Je  crois  que  la  combinaison  de  ces  deux  syst6mes  de  ressorls  est  pour  beaucoup 
dans  la  suspension  douce  que  pent  donner  un  bogie. 

Je  voudrais  repondre  h  une  des  questions  soulevees,  qui  a  trait  h  Taction  dc  la 
vilesse  sur  la  douceur  du  roulement.  A  ce  sujet,  je  rappellerai  ce  qui  s'est  passe 
lorsque  le  president  des  Etats-Unis,  M.  Garfield,  blesse  h  mort,  a  ^to  depose  dans 
une  gare  et  a  dft  etre  transport6,  sur  les  ordres  des  medecins,  au  bord  de  la  mer, 
dans  los  conditions  les  plus  favorables. 

J'ai  ete  charge,  comme  ingenieur  en  chef  du  Pennsylvania  Railroad,  do  irouver 
les  moyens  de  conduire  le  president  de  la  mani(!?re  la  plus  douce  sur  les  rives  de 
TAllantique.  J'ai  fait  disposer  dans  une  voiture,  pour  supporter  le  brancard,  une 
double  suspension  interioure.  A  rexterieur,  cetle  voiture  ne  diflerait  pas,  dans  sa 
construction  gonoralo,  des  autres.  On  a  marclio  d'abord  k  30  milles  i{  rheure, 
c'esl-a-dire  h  45  kilomfjlres.  On  sentait  6norm6mont  les  vibrations.  J'ai  conseille 
alors  de  marcher  i  GO  milles,  disant  que  celte  vitesse  etait  le  soul  moyen  d'absorber 
les  vibrations;  et,  on  effet,  le  roulement  a  paru  beaucoup  meilleur. 

J'ai  cite  cot  exemple  comme  une  preuve  que  la  vitesse  est  un  des  el6ments  de 
Tabsorption  des  pelites  vibrations  dont  nous  avons  parle,  et  procure  un  roulement 
uniforme  qui  est  tres  favorable  h  sa  douceur. 

IKI.  Banderali.  Que  pensez-vous  de  Tinfluence  du  poids  ou  de  la  masse  de  la 
\oie  sur  la  suspension  des  voitures? 

M.  Ely.  Lfi-dossus,  des  experiences  n'ont  pas  ele  failes  d'une  maniere  speciale, 
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mais  jo  crois  que  plus  la  voic  est  rigide  ot  iinic,  niicux  ello  est  assise  et  solido, 
moins  il  y  a  liou  do  se  pr^occuper  de  la  suspension  des  voiiures. 

M.  Mayer.  L'influenee  de  la  vitcssc  sur  les  ressorts  n'est  pas  simple  du  tout. 
Si  Ton  marche  S  faible  viiesse,  on  lonibe  dans  !e  joint  du  rait  a  chaque  fois  el 
Ton  romonle  ensuile.  Le  mouvemont  est  tivs  dur,  A  une  vitosse  plus  grande,  la 
roue  a'a  pas  tc  temps  dc  lomber,  oa  plutut  le  rossort  nc  flecliit  pas  eomplMcmcnt. 
On  a  une  corlaine  atl(5niialion  du  clioc  quand  on  va  plus  vite.  En  Anglelerre,  la 
vitosse  est  grande  depuis  longiemps.  Je  me  rappolle  dos  experiences  quo  j'ai  faites 
dans  CO  pays'apros  la  premiere  exposition  univorselle  de  1851.  J'ai  circule  sur 
les  ligncs  angiaises  avec  rintoniion  de  faire  une  experience  comparative  de  la 
qualile  de  loutes  les  voies,  qui  ^laiont  en  memo  lemps  les  voics  les  plus  disparates 
depuis  les  supports  sur  des  en  picrre,  jusqu'^i  la  voie  Brunei  sur  longrinos  dc  un 
pied  carre  do  section.  A  cc  moment,  on  marcliait  dejii  reguliiiromoni  fi  un  millc 
par  minute,  soil  9G  kilometres  ft  I'lieure,  ce  qui  suppose  une  viiesse  par  moments 
plus  grande.  Ln  grande  vliesso  n'esl  done  pas  une  cliose  nouvelle,  au  moins  en 
Anglelerre. 

M.  Nagelmackers.  M.  Mayer  disait  loui  &  I'lieure  que  les  meilleures  voiiures  & 
bogies  employees  par  la  Societe  des  wagons-lits  elaicnt  Ics  Pullman.  Nous  avons 
employe  dilTerenls  bogies.  Nous  eonsiderons  ccs  voiiures  eommc  les  meilleures. 
Nous  avons  dil  modifier  le  syslenie  de  choc  dos  bogies  americains.  pour  les  rendro 
applicables  dans  noire  pays. 
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me;  voio  faible,  mais  Ires  elaslique,  Ic  vehicule  n'a  pas  besoin  dc  ressorts  aussi 

iloxibles.  Mais  comme  la  voic  ne  pcut  pas  6tre  absolument  reguliere  dans  son 

oiaslicite,  il  est  preferable  de  reporter  toule  r6laslicil6  dans  la  voiture.  La  flexi- 

biliiQ  des  ressorts  serait  moins  necessaire  siir  une  voie  moins  solide.  Sur  une  voie 

en  maconnerie,  il  faudrait  plus  de  flexibilit6  dans  les  ressorts  pour  parer  aux 

chocs  resultant  des  in6galites  de  la  voie. 

M.  Mayer.  On  a  dit  :  Quand  la  voie  est  clle-meme  elastique,  il  y  a  plus  ou 
moins  d'eiasticit6  dans  la  voiture. 

Cette  observation  a  du  vrai.  Mais  les  voies  n  onl  pas  seulement  de  r6lasticit6  ou 
de  la  rigidit(5,elles  ont  aussi  de  la  r^gularite.  G'est  \h  un  point  capital.  La  voie  doit 
elre  r(5gulif3re.  Si  le  joint  n'a  pas  les  memes  resistances  que  le  rail  lui-meme,  dans 
le  sens  vertical  et  dans  le  sens  horizontal,  vous  avez  cliaque  fois  une  secousse.  Je 
liens  beaucoup  &  une  voie  reguliere.  On  a  fait  de  grands  efforts  pour  rendre  la  voic 
en  m^me  temps  r6guli6re  et  solide. 

M.  le  President.  II  y  a  un  point  qui  n'a  pas  6te  rencontre  au  sujet  de  Futility  de 
\a  dcuxifime  suspension.  Faut-il  que  la  caisse  et  le  chftssis  ne  ferment  qu'un  tout 
au  point  de  vue  de  la  solidit6  de  la  voiture?  Si  vous  avez  une  suspension  entre  le 
chassis  et  la  caisse  de  la  voiture,  le  chflssis,  de  son  cote,  pent  se  modeler  sur  les 
inegalitfe  de  la  voie,  et  la  caisse  pent  ne  pas  participer  St  ce  mouvement  et  h  cette 
resistance.  Ainsi,  je  crois  qu'avcc  une  caisse  qui  ne  serait  pas  sur  double  suspen- 
sion, les  glaces,  les  portieres  vibreraicnt  infiniment  plus  qu'elles  ne  le  feraiont 
dans  une  caisse  avec  une  seconde  suspension.  G'est  ce  que  nous  avons  constat6 
dans  la  plupart  de  nos  vehicules.  Je  crois  done  qu'il  faut  deux  choses  :  un  chassis 
qui  assure  le  bon  roulement,  puis  une  caisse  ou  les  voyageurs  soient  dans  les 
conditions  les  meilleures,  avec  un  interm6diaire  6lastique  entre  cette  caisse  el  le 
chassis. 

M.  Delebecque.  La  double  suspension  s'imposera  de  plus  en  plus,  parce  que 
le  poids  des  voitures  augmente  tons  les  jours  et  qu'on  emploie  les  freins  continus. 
On  nous  demande  une  foule  de  choses  qui  augmcalent  le  poids  des  voitures.  Quand 
on  veul  donner  une  certaine  elasticite  de  ressorts,  on  arrive  h  ne  plus  pouvoir  se 
servir  d'une  suspension  unique;  la  caisse  vient  toucher  le  chassis,  etc.  L'cxp^rienco 
vous  dit  que  sur  une  ligne  dctermin6e,  vous  devez  avoir  une  elasticite  de  12,  14, 
16  millimetres  de  charge  par  tonne  et  vous  eles  amene  forcement  k  la  double 
suspension.  Les  Araericains,  qui  ont  des  voitures  plus  lourdes  sur  bogies,  sent 
arrives  Ji  la  double  suspension,  qu'clle  soit  transversale  ou  parall6le  Ji  la  voie.  Avec 
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dcs  voiiures  tr&s  pesanlos,  vous  ne  pouvez  pas  raetlre  loute  ['(Jlasticit^  dans  uq 
seul  ressorl :  la  place  fait  defaui. 

M.  Mayer.  A  ce  propos,  on  pourrait  pout-Clrc  eilcr  une  observation  failc  sar  le 
chemin  de  for  du  Nord,  qui  a  la  double  susponsion  dans  un  grand  nombre  de  ses 
voiiures.  Dans  les  courbes,  les  petiles  voiiures  riSussisscnt  raoins  bien  que  les 
grandes.  La  double  susponsion  n'aura  done  pas  le  memc  ofTet  dans  tous  les  eas,  et 
si  jc  no  me  irompe,  la  cause  de  cetie  difference  pourrail  etre  lrouv&  dans  des 
consideralions  geom6trif[ues. 

II  y  a  d'aulros  poinis  qui  n'ont  pas  6t(5  abord^s;  des  differences  de  ressorts  ne 
sullisoiil  pas  &  tout  expliquer. 

M.  le  President.  Croyez-vous  quo  nous  ayons  i^i  enlrcr  dans  des  details  aussi 
techniques?  Je  crois  que  nous  avons  un  pcu  3  nous  roslreindre  dans  les  lignes 
g^nerales  de  la  question.  Je  tilcherai  de  resumer  celte  question  un  peu  longue. 

Jo  crois  que  nous  avons  eie  d'aecord  pour  d(5clarer,  lout  d'abord,  qu'il  est 
esscntiel  de  mluire  le  plus  possible  les  masses  non  suspendues.  Ce  soni  eelles-li 
qui  rei;oivcnt  dircciement  le  choc  do  la  voie;  il  Taut  qu 'olios  soient  ^  lour  minimuno. 

M.  Kossuth.  Malheuroiisemcnt,  nous  avons  tous  une  tendance  k  augmenter  les 
dimensions  des  essieux,  ce  qui  n'cst  gu6re  d'aecord  avec  le  desideratum  que  nous 
vcnons  dc  formuler. 

M.  le  President.  Je  vais  citer  un  scul  oxomple.  Nos  ingenicurs  ont  dit  :  Si 
nous  angmenlions  les  dimensions  de  nos  bandages  d'un  ou  doux  centimfttres,  nous 
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M.  Kossuth.  Je  ne  conleste  pas  le  principe.  En  pratique,  nous  faisons  un  peu 
le  contraire. 


I.  Delebecque.  Nous  cherchons  k  r^duirc  le  poids  des- chassis. 

I.  le  President.  Jc  crois  que  nous  sommes  nnanimes  &  reconnattre  la  grando 
utilile  de  la  double  suspension. 

M.  Polonceau.  II  faut  dislingucr  ce  que  vous  entondcz  par  double  suspension. 
Si  vous  diles  :  C'est  la  double  suspension  d'une  maniere  g6n6rale,  il  y  aura 
quelque  opposition. 

M.  le  President.  Voulez-vous  que  je  pose  la  question  d'une  autre  manifere  : 
Y  a-t-il  utilit6  de  separer  le  chassis  de  la  caisse,  ou  faut-il  que  les  deux  ne  fassent 
qu'un  ? 

M.  Mayer.  Puis-je  poser  la  question  d'une  autre  fagon  encore?  II  a  et6  dit  tout 
Ji  I'heure  par  M.  Delebecque  :  Le  ressort  ne  peut  pas  etre  augment^  indefiniment. 
Vous  arriveriez  Si  un  moment  —  nous  y  sommes  tous  parvenus —  oCi  il  faudrait 
en  mellre  un  autre  qui  vint  se  superposer  au  premier,  ou  se  placer  h  c6t6.  Vous 
ne  pouvez  pas  augmenter  indefiniment  la  floxibilite  du  ressort.  Cela  depend  du 
coeflicient  d'elasticite  et  du  poids  de  la  voiture.  Que  faut-il  faire?  Meltre  un 
JeuxiOme  ressort.  On  pourrail  alors  poser  la  question  ainsi  :  La  double  suspen- 
sion est-elle  indispensable  dans  certains  eas;  peul-eile  elre  utile  dans  d'aiUres? 

IB.  Kossuth.  On  pourrait  poser  la  question  en  ces  termos  :  Faut-il  interposer 
une  matiere  elastique  entre  le  chassis  et  la  caisse,  sans  dire  :  separee  ou  non 
separi'O  de  ce  dernier?  II  y  a  des  cas  de  voilures  ou  le  chassis  n'est  nullement 
separe  de  la  caisse. 

IB.  Polonceau.  On  pourrait  dire  qu  outre  le  ressort  de  suspension,  il  est  neces- 
saire  d'avoir  un  ressort  special,  un  ressort  quolconque  entre  le  chassis  et  la 
caisse,  pour  amortir  les  vibrations. 

IB.  le  President.  Qu'il  n'y  ait  pas  rigiditc  complete  entre  la  caisse  et  le 
chassis. 

IB.  Henry.  On  pourrait  dire  que,  dans  son  ensemble,  la  voiture  doit  etre  aussi 
bien  suspendue  que  possible.  Dire  d'une  fagon  absolue  que  tel  proc6de  vaut  mieux 
que  tel  autre,  c'est  peut-elre  nous  aventurer  trop,  car  on  peut  arriver  h  des 
resultats  excellents  par  des  moyens  differenls. 


M.  le  President.  Ccla  nniciidwii  ;"i  <l\v<^  que  I'ou  esl  i^eooralemonl  d'nccorl* 
qii'il  ii'y  a  pas  trinconveiiient  fi  avoir  plusieurs  intermi^diairos  eniro  la  voie  et  la 


M.  Parent.  Nous  rocoiinaissons  qit'il  y  a  avaulago. 

M.  le  President.  La  suspension  direcio  des  voilures  a  oio  singiilitirerQai 
criliquee  ot  presonte  do  serieux  inconvfinients. 

H.  Hubert.  Void  une  rodaclion  qui  poiirrait,  jc  ponse.  ciro  accopioc  :  Y  a-i-il 
iililil6  ii  rondre  la  caisse  des  voiluros  indepondatile  (111  cli;lssis,  do  manii'Ti'  (\m- 
la  premiiire  repose  elasliqiiemcnl  surla  seeondef 

M.  Henry.  La  qufisiion  osi,  !i  mon  sens,  boaucoap  irop  pivcisf.  Nous  ne  roucoii- 
li'orotis  jamais  une  opinion  unanimo  sur  ce  poiiU.  11  faul  admcliro  on  principe  quo 
I'on  peul  nrrivcr;1  nn  oxcellenl  riJsullat  par  dilTeronts  moyeus  el  que  Ton  peiy 
fairc  dc  bonnes  voiluros  avec  les  deux  systiimcs, 

M.  le  President.  Je  crois  quo  nous  pouvons  dore  cc  di'bal  mr  la  suspcnsioi 
La  stonograpliie  rcproduira  Ionics  les  opinions  qui  onl  6\6  omisos.  Ceus  qni 
lironl  nos  procttS-verhaux  ponrront  se  rendre  compie  do  pour  et  du  conlro.  Nous 
pourrions  passer  mainlenant  an  iillora  suivant  de  I'cxpos^  do  M.  iCIemming. 


-Du  1 


ilDS  DES   VOITUHKS. 


M.  Mayer.  Les  exigences  soul  lelles  quo  nous  devons  nous  dcfontlro  conirc 

les  exagcraiions  du  poids  de  la  manit-re  la  plus  6nergiquc.  Jo  nc  veux  pas  quo 
M.  Nagelmackers  me  reproclie  lonjours  de  Taccuser;  niais  je  dots  dire  qnVn  mSme 
lemps  qu'il  a  introduit  dans  los  trains  nn  confort  ijue  Ton  n'avail  pas  jadis,  il  a 
amene  noe  augraenlaiion  considerable  dans  le  poids  par  place  ofTerte.  II  y  a  une 
augmentation  presquc  du  simple  au  quadruple.  Quo  devons-nous  faire  en  faoc 
de  cetle  tendance^  Empcchor  le  poids  mori  d'augmenier  sans  cesso.  Cost  do  la 
dispense  i|ue  I'on  fail  lii;  c'ost  de  la  dnpense  dejablissemont  el  c'c^l  snrlout  de  I 
deponse  de  traction. 

HI.  le  President.  Ne  croyez-vous  pas,  messieurs,  qu'il  serait  bon  de  rencon- 
ti'i'r  ilabord  une  opinion  qui  est  gi'^ni^ralemcni  partageo,  e'est  qu'on  ne  peut  avoir 
(Ic  bonnes  voiluros  qu'fi  la  condition  do  les  avoir  lourdes  I 

M.  Mayer.  Nousne  risquous  rien. 
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M.  Polonceau.  II  faut  chercher  par  tons  les  moyens  possibles  h  rMuire  le 
poids  mort.  Mais  il  est  n6cessaire,  d'un  autre  cot6,  d'augmenter  le  confort  des 
voyageurs,  puisque  ce  n'est  qu'i  cette  condilion  qu'on  en  aura. 

M.  le  President.  II  s  agit  de  voir  si  on  fait  bien  payer  ce  luxe. 

M.  Mayer.  On  ne  le  paye  pas,  c'est  certain. 

M.  le  President.  Ce  sont  les  voyageurs  de  Iroisieme  classe  qui  le  payent. 

M.  Polonceau.  On  pourrait  signaler  que  le  confort  n'est  pas  paye  suflisam- 
ment  par  le^  voyageurs.  En  Autriclie  et  en  Alleraagne,  on  paye  la  vitesse.  En 
Franco,  on  ne  la  paye  pas.  II  serail  juste  de  faire  payer  la  vitesse.  Depuis  un  cer- 
tain nombre  d  annees,  le  service  du  ^mat^riel  et  de  la  traction  a  diniinue 
6normoinent  ses  d^penses;  par  consequent,  la  question  du  poids  mort  joue  un 
role  moins  considerable  que  si  la  depense  de  traction  etait  restoe  la  monic. 
Gr&ce  aux  economies  faites  par  les  divers  syst6mes  de  traction,  on  est  arriv6 Ji 
transporter  h  des  prix  trfes  r6duits,  ce  qui  a  permis  d'augmenter  le  poids  mort 
par  voyageur.  Par  suite  du  prix  peu  considerable  du  kilom5tre-train,  on  a  pu 
aiier  un  peu  plus  loin  dans  cette  voie  d  augmentation  du  poids  mort  par  voyageur 
transporle  sans  augmenter  trop  la  depense.  Pour  certains  trains  do  luxe,  ce  poids 
mort  par  voyageur  atteint  en  moyennc  cinq  tonnes. 

M.  Kossuth.  II  est  certain  que  la  question  du  poids  mort  a  perdu  do  son 
importance  depuis  que  la  houille  a  baisse  de  prix  et  que  la  traction  a  trouve 
d'autres  moyens  d'economie. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  avons  i  chercher,  au  point  do  vue  tech- 
nique, les  moyens  d'arriver  au  moindre  poids  possible  pour  les  difforonts  vohi- 
cuics. 


I.  Polonceau.  II  faut  s'efforccr,  par  Tomploi  de  materiaux  de  bonne  qualito, 
de  r^duire  le  poids  de  toutes  les  pieces  qui  entrent  dans  la  construction  des  voi- 
tures  et  wagons,  autant  que  les  prix  ne  s  y  opposent  pas. 

M.  Mayer.  Nous  sommes  en  face  de  voitures  tres  confortables  qui  out,  par 
plac^  offerte,un  poids  mort  variant  dans  la  proportion  de  i  ii  4.  Ainsi,  les  voitures 
de  premiere  classe  de  la  Compagnie  de  TOuest  p6sent  environ  300  kilogrammes 
par  place  offerte,  et  il  ne  serait  pas  difllcile  de  trouvcr  sur  les  trains  qui  circulont 
en  France  des  voitures  de  luxe  qui  pesent  trois  ou  quatre  fois  autant.  On  arrive 

II  4 


aiiisi  ;i  iin  loial  dc  1,000  oa  1,100  kilogrammes.  Je  ne  sorai  pas  dementi  par  luos 

Cjllf'gUOS. 

No  iromTZ'VOUS  pas,  monsieur  Ic  President,  (lu'en  face  d'une  difference  aussi 
consideralilc  ([iic  celle-Ifi,  ce  qui  est  5  examiner,  c'esl  le  mode  de  eonstruclion  de 
COS  voiturosi 

Nous  avons  parlij  des  voiiures  fi  bogies.  Elles  out  de  lri>s  grandes  qualitfe.  Mais 
il  csi  impossible  qii'une  voiiiire  fi  bogies  ne  soil  pas  tres  loiirde  par  place  ofTerte. 
Cela  lioiit  d'abord  !^  co  que  les  deux  Iruclcs  cntraineni  necessairement  une  aug- 
mentation de  poids  morl.  Ensuile,  la  caisse  ciani  suspenduc  sur  deux  points  tr6s 
disiants,  il  faul  que  la  poutre  armee  soil  constiluec  d'une  mani^re  plus  solide,  plus 
lourdc.  Si  done  on  faisaii  porler  !a  discussion  sur  le  point  de  savoir  lequel  des 
modes  de  conslruclion  de  ccs  deux  types  il  faut  prefercr,  on  aboutirail  h  uii 
r6sullat  plus  utile  qu'on  discnlant  la  vieillo  question  de  r6diiciion  du  poids 
morl. 

Nous  avons  tons  chorche  a  roduiro  le  poids  mort  depui.s  que  nous  sommes 
altoliis  0  ccile  besogne;  ct  n^anmoins  il  a  loujoiirs  el6  en  augmonlant,  tellement 
sont  envaliissaiiies  los  causes  qui  nous  entrainent  dans  ce  sens,  malgri?  nous. 

M.  Polonceau.  Par  Temploi  de  I'acior,  on  pout  arriver  Ji  diminuor  Ic.  poids 
aciiiel  des  v6bicules. 

M.  Banderali.  M.  Mayor  dii  qu'il  croil  impossible  do  fairo  des  voiiures  i"! 
bogies  qui  .soicnt  d'un  poids  leger.  Si  vous  entendez  par  h  des  voiiures  de  luxe 
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YWlures  anglaiscs.  Ces  voilures,  Ires  longuos,  nc  peiivent  pas  6lre  l^geres,  par 
celle  raison  qu'elles  ont  une  charpente  port6e  sur  des  points  trfjs  dislanls  Tun  de 
Faulre. 

M.  Delebecque.  La  disposition  h  donner'aux  voitures  depend  des  exigences 
des  exploitations.  La  seule  chose  sur  laquelle  nous  puissions  etre  d'accord,  c'cst 
que  nous  devons  chcrcher  —  etant  donnces  les  conditions  qui  nous  sent  iuiposees 
—  i  faire  le  materiel  le  plus  16ger  possible.  L'Administration  d'un  pays  od  ii  fait 
Ir^chaud  demandera  un  cube  d'air  plus  grand  que  celle  d'un  pays  od  il  fait 
moins  chaud.  II  nous  est  impossible  de  fixer  des  regies  ^  cet  ogard. 

M.  le  President.  II  y  a  une  question  csscntiellc  au  point  de  vuedu  poids  du 
Dial^riel.  La  division  par  caisses  est-elle  indispensable  ou  blen  pcut-on  avoir  des 
voitures  a  couloir?  Si  vous  supprimez  les  porti6res,  vous  arrivcz  k  une  construc- 
tion beaucoup  plus  legi^re. 

M.  Delebecque.  La  question  de  la  suppression  des  porti6res  est  une  question 
d'exploitalion.  Allez  au  Metropolitain  de  Londres,  vous  y  verrez  des  portieres 
laleralcs.  L'esprit  qui  doit  nous  animer  tons,  c'est  de  faire  notre  materiel  le  plus 
l^r  possible,  dans  des  conditions  de  solidity  convenable. 

M.  Kossuth.  Si  nous  posons  la  question  sur  un  terrain  aussi  vague,  c'est-^-dire 
de  construire  un  materiel  le  plus  agreable  possible  aux  voyageurs  et  le  moins 
lourd,  nous  arriverons  &  un  resultat  sur  lequel  tout  le  monde  sera  d'accord,  mais 
qui  ne  sera  pas  [vbs  concluant. 

M.  Polonceau.  On  pourrait  dire  que  de  tout  temps  les  ingenieurs  ont  cherche 
k  diminuer  le  poids  mort  le  plus  possible,  mais  que  par  suite  de  necessites  de  ser- 
vice, par  suite  des  habitudes  donnees  au  public,  il  a  fallu  augmentcr  lo  poids  mort, 
el  que  la  cons6quence  forcee  d'une  augmentation  de  confort  est  une  augmentation 
de  poids  mort. 

M.  H3nry.  Nous  pourrions  dire  qu'en  general,  les  dispositions  tendant  k 
augmenter  la  lourdeur  des  voitures  doivent  n^anmoins  etre  admises  dans  une 
mesure  convenable  lorsqu'elles  se  rattachent  k  la  s6curil6,  mais  qu'au  point  de  vue 
du  confort  il  convient  d'etre  plus  circonspect  et  de  retenir  plulot  que  de  pousser 
le  public  k  exagerer  encore  ses  demandes. 

M.  Mayer.  Je  crois  que  vous  n  arrSterez  pas  le  public.  II  n'y  aurail  qa'un 
moyen  de  Farrfiter  :  ce  serait  de  le  faire  payer  plus  cher. 


M.  le  President.  II  y  a  ironto-six  moyens  do  le  saiisfaire.  II  faut  Ic  saiisfaire 

logorcment  ou  lo  conlcnter  lourdcmenl.  [Hires.) 

M.  le  baron  Prisse.  Hn  dehors  dc  la  question  qui  nous  occtipc  ou  du  moins 
do  sa  solution,  jo  dtjsire  signaler  une  oxpi^rioQce  qui  a  ^Ic  faile  sur  notrc  petilo 
ligne,  que  Ton  poul  eonsideror  comme  uno  ligne  de  banliouo.  Nous  avons  clierclie 
a  reduirc  lo  poids  morl.  Nous  sommes  arrives  Ji  construire  des  voilurcs  legiires 
qui  nous  onl  salisfaits  les  premieres  anii(5os.  Mais  nous  avons  6io  obligt5s  plus 
tard  dc  transformer  dos  voitures  de  douxiemc  elasse  en  voiiures  de  iroisieme 
classc,  parco  quo  les  voyageurs  avaiont  le  droil  de  se  plaindrc.  Nous  sommes 
forces  anjourd'hui  de  diimolir  cos  voiiures,  qui  n'ont  pas  fait  le  nombre  d'anni^cs 
do  service  qu'on  doit  attendre  de  voiiures  de  cetle  cal^gorie.  Notre  materiel  est 
tcllcmcnl  special  quo  jo  nc  puis  pas  le  ciler. 

Je  signale  ce  fail  d'uno  manierc  geni^rale  pour  6lablir  qu'on  peut  arriver  &  un 
resullat  antieconomique. 

M.  Mayer.  An  point  de  vuc  do  la  scciiriie,  on  a  eu,  a  I'origine  des  cliemins  dc 
for,  des  voiiures  trop  logeres.  L'exp^riencc  a  prononci?  lH-dessus.  Jc  rappollerai 
un  accident  terrible  qui  est  amv6  en  ISoG  i^  un  train  compost  de  voiiures 
ancienncs  et  de  voitures  plus  nouvollcs  S  co  moment.  A  la  suite  d'une  collision, 
les  voitures  anciennos  onl  i\6  rcduites  en  miottcs,  tandis  que  les  autrcs  n'ont  pas 
oil  un  soul  clii'issis  casse.  Mais  cc  temps-la  est  passe,  et  les  voitures  ont,  5  I'lieure 
actuclle,  une  solidite  suffisantc. 
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M.  le  President.  II  y  a  dans  les  voitures  dos  parties  conslantes  qui  consli- 
laent  le  plus  grand  poids  du  v6hicule.  Jo  citerai  les  buttoirs,  les  attelages,  les 
chassis.  II  est  plus  que  probable  que  si  on  employait  des  materiaux  de  toute  pre- 
miere quality,  bien  des  dimensions  pourraient  elrc  r6duitcs. 

M.  Delebecque.  Etant  donnees  les  conditions  d'exploilation,  nous  devons 
appliquer  tous  nos  efforts,  par  le  clioix  des  materiaux,  &  alleger  le  poids  autant 
que  possible. 

M.  le  President.  Est-il  bien  uucessaire  que  la  distance  des  buttoirs  h  la  caisse 
soit  aussi  longuc? 

.  Henry.  Cost  un  element  fixe  par  la  Conference  internationale  de  Berne. 

M.  le  President.  Nous  avons  indiqu6  ici  quelle  doit  etre  notre  tendance.  Je 
crois  que  nous  devons  nous  attacher  ^  diminuer  partout  les  dimensions  d'une 
maniere  ralionnelle. 

M.  Delebecque.  II  faut,  etant  donn6  I'effort  qu  une  piece  doit  subir,  s  attacher 
k  reduire  cette  pifece  par  une  excellentc  qualit6  des  matieres. 

M.  le  President.  En  augmentant  le  nombre  des  places  par  unit6  vehicule,  vous 
arrivez  k  r6partir  ccs  constantes  sur  un  plus  grand  nombre  de  voyagcurs.  Les 
longues  voitures  presentent,  sous  ce  rapport,  un  serieux  avantage.  Nous  avons,  en 
Belgique,  des  voitures  h  trois  essieux  et  nous  sommes  arrives  Ji  diminuer  Ires  con- 
sidcrablement  le  poids  mort  par  place.  Nous  avons  aussi  employe  le  pitch-pine, 
qui  nous  a  singuliiirement  aides  h  atteindre  ce  resultat. 

M.  Hubert.  II  y  a  un  cube  d'air  au  moins  egal  h  celui  que  nous  donnons  h  nos 
voitures  actuelles.  L'exploitation  en  est  tres  satisfaite.  Le  poids  mort  est  plus 
faiblc  par  voyageur.  La  longueur  du  train  est  egalement  moindre. 

IKI.  Barton  Wright  C).  II  existe  en  Angleterre,  sur  plusieurs  lignes,  des  voi- 
tures composites  h  bogies  ou  trucks  de  deux  et  quelquefois  de  trois  classes,  k 
compartiments  separes,  ou  le  poids  moyen  des  voitures  est  de  250  k  300  kilo- 
grammes par  place  offerte  et  ne  depasse  pas  de  beaucoup  le  poids  des  voitures 
ordinaires. 

{* ;  Paroles  prononc<5es  en  anglais  et  tradiiites  en  stance  par  M.  Bandkuali. 


Ceci  ronlrerait  dans  ce  que  nous  disions  loul  &  I'houre  :  c'osi  qu'en  augmon- 
tant  la  caissc,  i!  y  a  certains  iSlii-ments  de  constriiclion  fixes,  doni  le  poids  so 
reparlit  sur  un  plus  Lrrand  nonibre  de  places.  d'oi\  allenualion  dit  poids  par  place 
ofTerto,  nialgru  lemjjloi  dos  trucks  et  des  longues  caisses  sur  cos  inieks  on 
bogies. 

M.  Mayer.  II  me  scaiLle  qn'il  ya  ici  doux  ou  trots  questions  qui  soni  coofon- 
dties.  On  parle  de  voilures  mixies;  or,  jo  no  comprends  pas  comment  on  peut 
comparer  le  poids  par  place  ofTerte  d'uno  voiiuro  niixle  ovec  celui  d'uno  voilure 
do  premiere  classe  ilont  il  (itait  question,  il  y  a  un  instani,  pas  plus  qu'avec  celui 
d'uno  voiturc  de  troisieme  classe. 

M.  Verloop  [Pays-Bas).  On  pourrait  tenter  de  diminucr  le  poids  des  voilures 
par  place  oirorlL',  en  abaiidonnani  !a  riigle  qu'uuo  voilure  avec  portieres  ouverles 
porpeudiculairoraent  sur  les  parois  latdrales  {ce  qui  n'arrive  pas  dans  la  pratique) 
doit  potivoir  passer  par  le  profil  de  la  voic.  II  y  a  dos  cliemins  do  for  avec  un 
petit  profil,  qui  onl  des  voituros  d'une  largeur  do  2'"80;  d'aulros.  avec  des  profils 
pins  grands,  ont  des  voituros  do  2"60.  Si  on  prenait  une  largeur  un  pcu  plus 
grande,  on  pourrait  placer  liuit  voj'ageurs  par  corapariiment  de  premiere  classe, 
dix  par  compariiment  do  deiixii'me  classe,  douze  par  compariiment  de  iroisiijme 
classe. 

M.  le  Pr^ident.  Cela  varie  suivaul  les  pays.  Je  crois  que  les  regies  i^iablies 
ont  pousse  ies  clioses  ^  la  demi&rc  limiie.  II  serail  dangereux  d'aller  plus  loin. 

Nous  n'auroiis  pas  do  reunion  geni^rale  cotte  apres-midi.  Jo  crois  que  nous 
pourrions  reprendre  ceite  discussion  tout  ^  I'lieure.  Je  vous  propose,  messieurs,  do 
nous  ri'unir  h.  2  heures  1/2.  [Adhesion.) 

—  La  s^'anco  est  leveo  S  midi  et  un  quart. 
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Stance    du    19    septembre    1887     aprfes    midi) 

Pr^sidence  de  M.  BELPAIRE 
SegrjStaire  tringipal  :  M.  BANDERALI 

SECRlhrAIRE    DE    SECTION   CHARG^    DE    LEXPOS^    DE    LA    QUESTION    :    M.    KLEMMING 

La  seance  est  ouverte  i  2  heures  i/2. 

M.  le  President.  Noire  discussion  a  ete  un  peu  iin  chass6-crois6  ce  matin,  el 
nous  comprenons  que  notre  excellent  collogue  et  secretaire,  M.  Banderali,  trouve 
quelque  difficulte  h  faire  son  proc6s-verbal.  Je  vais  lui  donner  la  parole  pour 
qu*il  Yous  expose  dans  quel  ordre  d'idees  il  compte  le  rediger. 

M.  Banderali.  Je  pense  que  sur  la  premiere  parlie  de  la  question,  relative  Ji 
requilibre  des  roues  sur  un  memo  essieu  el  h  la  suppression  du  balourd,  nous 
sommes  tous  d  accord.  La  conclusion  de  noire  discussion  sera  facile.  Je  vous  la 
soumetlrai  aprtjs  redaction  complete. 

En  ce  qui  rogarde  la  secondc  panic,  relative  k  la  suspension,  il  mo  parait 
Ir6s  important  de  preciser  lesprit  dans  lequel  la  section  desire  quo  ses  opinions 
soienl  formul6es  en  seance  plenii're.  II  y  a  eu  uno  proposition  verbalede  M.  Henry 
k  la  fin  de  la  discussion  sur  le  littera  Z>.  Celte  proposition  m'a  semblc  reunir  les 
suffrages  de  la  section.  Je  crois  que  c'est  k  elle  que  nous  nous  arrelerons.  Seulo- 
ment,  je  demanderai  ci  M.  Henry  de  bien  vouloir  la  formuler  par  ^crit. 

M.  Henry.  Voici  cette  proposition  telle  que  je  Tai  redigee  : 

'^  11  est  possible  de  faire  des  voitures  dans  de  bonnes  conditions  de  roulement, 

*i  soil  avec  la  suspension  simple,  soit  avec  la  suspension  double.  En  general,  il 

^  convient  d'employer  des  ressorts  d'acier  pour  suspendre  lout  Fensemblc  du 

«  vehicule  sur  les  roues,  et  des  mati^res  ekstiques  telles  que  lames  ou  blocs  de 

•*  caoutchouc,  feutre,  etc.,  ou  memo  de  petits  ressorts  en  acier,  pour  amorlir  les 

•  chocs  de  faible  intensite  et  les  vibrations  provenanl  du  roulement  de  la  voiture, 

«  el  rcndre  en  meme  temps  tout  Tensemble  moins  sonore.  r> 

J'ai  voulu  faire  une  rMaction  qui  s'appliquftt  aux  voitures  dont  la  caisse  est 
ind^pendanle  du  chftssis  comme  aux  voitures  fix6es  sur  le  ch{issis,  ainsi  qu'on  en 
fait  beaucoup. 


La  Compagnie  interna lionalc  des  wagons-lils  a  la  plus  grandc  partio  de  ses 
voitiircs  Ji  irois  ossicux,  dans  losquclles  la  caisse  est  fixee  &  demeure  au  ( 
eomiiio  dans  la  plus  grande  pariie  des  wagons  h  marcliandises  en  for. 

Je  n"ai  pas  pu  onlrcr  dans  Ic  dfitail  do  la  relation  do  la  caisse  avcc  le  c 
J"ai  cliorclie  \uw  rfjdaclion  qui  embrass9t  tous  Ics  types  ;  voiiures  &  caisse  et  chflssis 
(ky>ndants,  voiiures  i  caisse  et  chflssis  ind6pendants,  je  dirai  memo  voituros  k 
bogies.  Si  nous  introduisions  des  details  au  sujet  du  jeu  enire  la  caisse  et  le 
clulssis,  pur  esemplo,  nous  aurions  unc  riidaction  qui  ne  s'appliquerait  qu'S  ud 
sj-sli'-mo  dt^terminL'  do  voitures.  II  nc  faut  pas  trop  pr^ciser,  si  nous  voulons  faire 
i|iioli|ue  cliose  do  court  ct  do  g6n(5ral. 

M.  le  President.  Do  cetto  manitlu-e-la,  nous  ne  rencontrcrons  pas  cette  idee-ci : 
Kmtt-il  que  la  caisso  soil  un  dSmenI  separ6  du  chassis? 

II  st'uililail  que  nous  (5tions  d'accord  ce  matin  pour  reconnatire  qu'il  fallait  une 
indepeudiinn'. 

M.  Polonceau.  Iticn  n'cmpfiche  de  pr(5voir,  dans  I'avenir,  une  construction  de 
ivssiu-ts  sullisiininient  doux  pour  permotire  que  la  caisso  soit  rivee  au  chassis. 
Mt\  n'l'st  piis  trouve.  11  n'est  pas  impossible  qu'on  le  trouvo. 

M.  Honpy.  Hiri'  que  cola  nest  pas  Irouvii,  cost  allor  trop  loin ;  car.  je  le  repf'io, 
il  exi'^te  ili'-ji'i  lii>aueoup  do  bonnes  voituros  dont  la  caisse  est  riv6e  au  chassis. 

M,  le  President.  11  est  plus  rationnol  d'avoir  des  caisses  indOpendantos  du 
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M.  Henry.  J'accepte  volontiers  de  mettre  les  rcssorts  en  acier  au  premier  plan, 
en  lete  de  r6nuraeration. 

M.  Hubert.  Je  mettrais  les  ressorls  en  acier  sur  le  meme  pied  que  les  aulres. 

M.  le  President.  Ge  sera  fait. 

M.  Banderali.  En  ce  qui  conceme  le  littera  C,  il  faut  aussi  que  nous  fixions 
nos  id^es  sur  le  poids  des  voitures.  Gette  partie  de  la  question  a  fait  ce  matin 
Tobjet  d'une  discussion  confuse,  sans  que  nous  ayons  formulc  les  points  sur 
lesquels  Tattention  doit  etre  attiree.  \A  aussi,  il  y  aurait  lieu  d'arriver  ^  une 
formule  qui  pftt  r6sumer  assez  bien  Topinion  de  la  majorito,  mais  sans  details. 

M.  le  President  a  r6sum6  la  discussion  en  disant  qu'il  pensait  que  tout  le  monde 
otait  d'accord  qu'au  point  de  vue  do  la  stabilit6  des  voitures,  Ic  poids  iiitrins^que 
<les  elements  de  la  voiture  devait  etre  assez  fort. 

M.  le  President.  J'ai  dit  que  c'etait  une  opinion  assez  repandue,  mais  qu'elle 
o'elait  pas  la  mienne. 

M.  Banderali.  II  faut  que  nous  trouvions  le  moyon  de  formulcr  I'opinion  dont 
a  parle  M.  le  President  et  de  nous  occuper  de  la  reduction  du  poids  mort  dans  le 
sons  ou  M.  le  redacteur  de  rexpos6  a  pr6sente  sa  pensoe. 

M.  le  President.  Voici  comment  est  con^ue  la  redaction  de  notre  secretaire  : 

**  Or,  s'il  est  constat^  que  le  poids  mort  depend  en  premi&ro  ligne  du  type  de 

-  la  voiture,  abstraction  faite  du  frein,  de  Teclairage  ou  du  chaufTage,  il  est 

-  toutefois  (Evident  que  les  divers  materiaux  employes  dans  la  conslruclion  ont 

-  une  cerlaine  influence  sur  le  poids.  Voili  une  occasion  pour  le  conslructeur  do 
^  reduire,  par  un  choix  convenable  de  materiaux,  le  poids  total  des  voitures.  A  cet 

-  6gard,  il  faut  signaler  comme  eprouves  les  moyens  suivants  :  L'emploi  du  fer 

-  au  lieu  de  chene  pour  le  chAssis,  du  pitch-pine  au  lieu  de  chene  pour  la  caisse, 
*.  du  carton  comprime  au  lieu  du  bois  pour  les  parois  et  les  cloisons;  le  rempla- 

-  cement  des  portes  int^rieures  par  des  portieres  en  etofTe,  etc.  y> 

M.  Delebecque.  Nous  avons  conseill6  d'employer  des  matieres  de  choix  pour 
diminuer  le  poids  mort. 

M.  le  President.  Le  pitch-pine,  au  lieu  du  chene  pour  la  caisse,  le  carton 
comprim6  au  lieu  de  bois  pour  les  parois  et  les  cloisons;  les  portieres  en  6tofTe  au 
lieu  des  portes  int6rieures  en  bois. 
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M.  Oelebecque.  Je  nc  sais  pas  si  les  AdniiDisiraiioris  admeliraienl  Ics  por- 
liOres  en  otoffo.  Elles  volent  quanil  on  ouvre  Ics  fcneiros. 

M.  le  President.  En  ihteo  gL'n<jralo,  il  convicndrait  do  dire  qu'il  est  esseniiel 
d'omptoyor  les  materiaux  les  plus  riJaislanls  sous  le  moindre  poids. 

M.  Mayer.  Jo  crois  qu'il  n'y  a  personoe  qui  n'aii  clicrche  i  r6soudre  ce  pro- 
bidme.  On  indiquc  les  cliAssis  en  fer.  Nous  avons  lous  cssayo  les  chassis  en  fer,  et 
meme  en  acicr  doux.  lis  soni  plus  lourds  quo  le  bois.  Je  no  vols  pas  alors  ce  qu'oD 
gagne  au  poini  do  viic  du  poids.  Pariout  on  augmeiiie  le  cube  d'air  donn6  aux 
voyageurs;  on  accroii  I'ampleur  do  chaquo  place;  on  etcnd  la  douceur  du  roule- 
mont;  en  iin  mot,  on  augmenio  le  conforiable.  Cela  eniraitie  uiie  augmeniation  do 
poids.  On  aura  beau  s'ingenior,  le  poids  sera  loujours  plus  lourd. 

M.  Polonceau.  Je  propose  la  redaclion  suivanie  : 

«  II  esl  imporlant  do  diminuer  le  poids  mort  des  voituros  on  tenant  comp»e  de 
«  la  securius  de  renfrelien  du  malericl  et  des  neccssiles  du  conforl  £i  donneraux 
-  voyagours.  « 

M.  Fernandes  Pinheir^  {Bresil).  Je  crois  qu'il  n'est  pas  question  d'approuver 
les  idees  dc  rciposij  do  M.  le  rappoi'lour  de  la  question,  mais  sculcracnt  de  clier- 
clier,  cii  resumani  les  avis  et  les  opinions  Oehange.s,  une  formulo  do  conclusion  qui 
soil  assez  elaslique. 

Si  cctio  conclusion  i  soiimcftre  &  I'assemblee  pleiiture  dovait  donner  gain  de 
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fonclion  de  la  largeur  de  la  voie,  ot  diis  lors  la  caisse  du  v61iicule  ne  pout  pas  etre 
bien  longiie;  dans  le  materiel  &  trucks,  c'esl  tout  lo  contraire  :  non  seuloment  le 
faible  empalement  de  chaque  truck  lui  pcrmet  de  passer  facilement  dans  lescourbes 
les  plus  raides,  mais  encore  I'indi^pendance  des  trucks  ot  Tarticulalion  par  pivot 
permeltent  de  donner  h  la  caisse  du  v6bicule  une  grande  loiigueur;  et  plus  la 
caisse  est  longue,  meilleur  est  le  rapport  enlre  le  poids  mort  du  vehicule  et  le 
poids  utile. 

Comme,  cependant,  nous  no  sorames  pas  tous  ici  do  la  meme  opinion,  les  uns 
pr6f6rant  le  mal6riel  h  deux  ou  k  trdis  essieux,  les  autres  le  mat6riel  k  trucks,  il 
me  semble  que  la  conclusion  que  nous  aliens  pr6senter  h  Tassemblee  generale 
ne  doit  qu  indiquer  le  vodu  general  de  faire  le  materiel  le  plus  Icger  possible,  mais 
de  bonne  et  solide  construction,  sans  cependant  indiquer  des  pr6f6rences  en 
favour  de  lei  ou  tel  genre,  pour  que  tous  puissent  la  voter. 

M.  le  President.  II  ne  doit  pas  y  avoir  de  vote. 

M.  Dieudonn^.  Je  di^sire  savoir  si  les  renseignomonts  donnos  par  M.  lo  rappor- 
teur doivent  figurer  dans  le  compte  rendu  general  de  la  session.  Si  ce  rapport 
doit  pr^ceder  les  conclusions  que  nous  sommes  en  train  de  chercher,  le  travail 
poorrait  etre  considere  comme  complet.  Cos  conclusions  davraient  au  moins  etro 
accorapagnees  de  Texposo  tr6s  delaill6  des  merites  rcspeclifs  des  deux  ou  trois 
principaux  systemes  de  voitures  qu'on  trouve  on  exploitation  sur  tous  les  cbemins 
(le  fer. 

M.  le  President.  II  est  bien  entendu  que  le  proc6s-verbal  de  nos  seances 
reproduira  tout  ce  qui  a  6t6  dit  par  les  difforenls  raombros  qui  ont  bien  voulu 
prendre  la  parole. 

Dans  une  procbaine  stance,  nous  aurons  Tbonneur  de  vous  pr6senter  une  redac- 
tion sur  laquelle  vous  pourrez  encore  vous  prononcer,  et  qui  aura  trait  aux  trois 
points  de  la  question  VIII  qui  ont  el6  examines  ce  matin. 
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stance    du    20    septembre    1887    (apr^s  midi) 

Pk^sidence  de  M.  BELPAIRE 
Secretaire  principal  :  M.  BANDER.\LI 

SE'ilR^TAIRE  de  SKTION  CHARgE  1>E  LEXPOSE  DE  LA  OUESTIOX  :  M.  KLEMMING 

■ 

—  La  st-anco  est  ouverle  k  1  heure  3  4. 

M.  le  President.  M.  Bandorali  a  la  parob?  pour  lire  lo  rapport  qu'il  Aienl  de 
icrminor  sur  la  question  relative  au  materiel  a  voyageurs. 


M.  Banderali. 


-    A.  —  De  L'lTILITfi   D'£oriLlBRER  LES  ROl'ES. 


«  L'uiilii*'-  d'equilibrer  les  roues  a  ele  mise  en  evidence,  il  y  a  unc  quinzainc 
li'annees,  par  des  etudes  speeiales  entroprises  pour  la  premiere  fois  —  nous  le 
croyons  —  sur  le  reseau  du  Xord  fran^ais,  Ji  la  suite  de  reclierches  sur  les  causes 
du  raauvais  roulement  que  presenlaient  quelques  voitures. 

«  Des  appareils  de  precision,  successivement  perfectionnes,  y  ont  et6  inslalles 
Jans  le  but,  non  seulement  d'assurer  le  montage  parfait  des  chassis  des  voilurcs 
a  voyageurs,  —  montage  dont  Timportance  est  considerable,  —  mais  aussi  de 
sVssurer  :  que  toutos  les  parlies  tournantes,  sur  lesquelles  repose  le  chassis,  par 
Tintermediaire  des  ressorts,  sont  construites  de  telle  sorte  que,  dans  leur  mouve- 
ment  i*apide  de  rotation,  elles  ne  puissent  donner  lieu  li  des  perturbations,  dont 
Teffet  se  fasse  desairreablement  sentir  sur  le  vovaireur. 

*^  Les  principales  causes  de  ces  perturbations  sont  : 

-  l*"  Le  faux-rond  ou  Texcenlration  du  cercle  de  roulement  de  la  roue,  qu'il 
taut  eviter  par  un  tournage  tres  soigne  du  bandage  et  par  des  verifications  minu- 
lieiLses,  —  au  point  de  vue  de  la  parfaite  regularite  de  forme  ct  de  figure,  —  non 
s^-ulemr'nt  de  cliaque  roue  isolee,  mais  aussi  de  Tensemble  du  systeme  de  lessicu, 
inont*'*  de  ses  deux  roues; 

-  2''  Une  difTerencc  dans  la  repartition  des  elements  de  la  masse  tournante  con- 
stituanl  la  roue  elle-meme, —  dilTerencc  de  repartition  qui,  sous  Taction 'd'une  rota- 
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lion  rapide,  produit  une  sorle  de  moiivement  do  galop  dil  h  rcxcentration,  non 
plus  dc  la  figure,  mais  do  la  masse;  cc  mouvemcnt  se  transmet  aux  boites  fi 
graisse,  aux  plaques  de  garde,  et  jusqu'au  corps  de  la'voilure,  malgr6  une  cer- 
taine  attenuation  due  h  Tinterposition  des  ressorts.  Cette  excentration  de  masse  est 
CO  qu'on  appelle  le  balourd  des  roues. 

«  On  so  rend  corapte  de  son  importance  en  faisant  tourner  la  roue  sur  son 
oontre.  Pour  que  la  roue  soit  exempte  de  balourd,  T^quilibre,  dans  le  mouvement 
do  rotation,  doit  etre  pour  ainsi  dire  indifferent ; 

^  3'^  La  derniore  cause  de  perturbation  est  Tabsence  d'equilibre  entre  les  deux 
rlomonts  du  couple  de  roues  montees  sur  un  memo  essieu. 

-  Colic  inogalito  dans  le  poids  des  deux  masses  tournantes,  placees  aux  extre- 
rnitos  d'un  mome  ossiou,  cause  dans  la  marche,  non  plus  un  mouvement  de  galop, 
mais  un  mouvement  do  lacet,  de  torsion,  qui  se  traduit  egalement  par  de  petits 
chocs  muhiplios,  des  trepidations,  des  vibrations  desagreables  pour  les  voyageurs^ 
mais  jamais  dangereux. 

^  Los  apparoils  employes  aujourd'hui,  non  seulemenl  par  la  Compagnie  du 
•liomiu  de  for  du  Nord  franijais,  mais  aussi  par  plusieurs  autres  Compagnies  qui 
ont  roconnu  Tutilite  de  lour  emploi,  ont  permis  de  faire  disparaitre  les  inconv6- 
nienls  qui  viennent  d'etre  signales. 

-  Cos  inconvonients  avaient  (5te  souvent  remarques;  mais  r6quilibrage  des 
roues  des  voitures  a  voyageurs  est  plus  facile  h  obtenir  avec  les  roues  h  centre 
ploin  qui  ont  etc  inlroduiles,  //  y  a  quelqiies  annccs,  h  la  place  des  roues  Ji 
rayons  on  for,  avec  moyeux,  faux  cercles  et  bandages,  employees  Ji  Torigine  des 
cliomins  d(.'  for,  et  dont  la  construction  memo  rendait  difficile  la  correction  des 
defauts  do  figure  ou  de  poids. 

«  Avec  les  roues  pleines  en  for,  actuellement  employees,  il  est  facile  d'enlever 
ou  memo  d'ajouter  de  la  matiero  aux  points  voulus,  pour  obtenir  un  rfeultat  par- 
fait.  On  y  est  arrive  en  prescrivant  aux  constructeurs  des  conditions  assez  rigou- 
rousos,  on  verifiant,  au  moyen  des  apparoils  de  precision,  si  cos  conditions  ont 
oto  remplies  dans  Tetablissement  et  lassemblage  des  organes  constitutifs  d'un 
essieu  monto;  enfin,  en  corrigeant,  par  des  moyens  tr6s  simples,  les  imperfections 
roconnucs,  on  a  pu  obtenir  ainsi  un  roulement  parfait  des  roues,  dont  rexperience 
a  dumontre  roxcellent  cffot. 

^  Les  rosultats  obtenus  au  Nord  ont  ete  confirmes  par  les  essais  entrepris 
par  TElat  beige,  et  par  la  pratique  des  autres  chemins  de  for  fran^ais. 

^  Cos  irregularites  dans  la  forme  et  dans  la  repartition  des  masses  ne  se  ren- 


c 


conironi  d'Qillotirs  point,  dans  les  rouos  composees  dV'16mems  absolutneni  iden- 
liques,  commo  lo  sonl  los  rouos  k  cenire  en  bois,  tlites  Manse//,  ou  les  roues  k 
centre  en  papier  comprimo ;  dans  les  roues  oblonues  par  moulage  d'une  seiilo  pifico, 
eomrae  Ic  sonl  les  roues  en  fonte,  el  on  acier  coiil^,  employees  en  Am(!'riquo  et 
ailleurs.  Pour  co  genre  do  rouos,  I'uiilite  de  I'omploi  des  appareils  de  vf?rificalioii  et 
dc  correction  est  beaucoup  inoindre.  et  co  fail  est  un  de  ceux  qui  expliqueni  I'excel- 
lent  ronlemont  des  voliures  anglaises  a  deux  ossieux  qui,  depuis  de  longues  ann^es, 
rtaienl  exclusivenienl  munies  dc  roues  ^  centre  en  bois. 

«  Les  roues  a  cenlro  en  bois  ou  on  papier  comprime  ool,  par  la  nature  memc 
de  leur  constilulion,  les  avanlages  d'lin  equilibre  parfail  de  figure  el  de  masse;  il 
est  &  regreller  que  I'emploi  tons  les  jours  plus  repandu  et  plus  fri^quent  des  freins. 
et  on  particulicr  des  freins  contlnus,  ait  eu  pour  ri^sultat  do  rcndro  le  service  do 
cos  roues  plus  incoriain,  k  cause  des  dangers  de  dislocation  de  leurs  (!I6ments  con- 
stitatifs;  ceite  dislocation  se  produit  necessairenienl  sous  Taciion  puissante  et 
r(5iton^'e  dos  sabots  do  freins;  sur  le  continent,  on  a  du  proscrire  ces  roues  de  la 
construction  dos  voilures  monies  de  freins. 

"  /;'«  resume,  le  principe  de  tHilliU  de  la  suppression  de  texcentration 
de  forme  et  de  masse,  c'est-a-dire  du  baloiwd  des  roues,  aussi  bien  que  ce/ut 
de  ferfHi/ii/rage  des  deux  roues  monk'es  sur  un  meme  essieu,  pour  obtenir  le 
ban  roulemcnt  (tune  voiture,  na  point  rencontrd  de  contradicteurs  dans  le 
sein  dc  /a  section.  " 


M.  le  Prfisidetit.  La  premiere  panic  du  rapport  de  M.  Bauderali  soulive-t-elle 
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M.  Mayer.  ...U  y  a  tr^s  longtemps.  J  affirme  qu'il  y  a  environ  trentc  ans 
pour  la  Compagnie  do  TOuesl. 

M.  le  President,  il  y  a  bon  nombre  (Tanndes. 

—  Getle  derni^re  redaction  est  adoplee. 

M.  Mayer.  J  ai  une  deuxi^me  observation  ^  faire.  A  propos  des  roues  Manscll, 
le  rapport  dit  qu'il  est  fi  regretter  que  I'on  ne  puisse  continuer  ^  s'en  servir  lorsque 
les  freins  sent  continus.  Le  sacrifice  des  roues  Mansell  n'esl  rien  en  comparnison 
d^  avantages  apporles  par  les  freins  conlinus.  Ces  freins  ont  une  telle  importance, 
qn'il  fant,  i  mon  avis,  (5viter  de  donner  cette  forme  au  rapport. 

M.  le  Pr63id3nt.  J'avais  la  menic  impression.  Nous  devons  etrc  lieurcux  que 
de  bons  freins  aient  ete  inventes. 

M.  Banderali.  Nous  n'exprimerons  done  pas  de  regrets. 

M.  I3  baron  Prisse.  II  est  dit  dans  le  rapport  que  c'est  sur  le  continent,  en 
Europe,  que  Ton  a  ^prouvo  cet  effet  de  dislocation  des  roues  en  bois  par  I'emploi 
des  freins. 

M.  Banderali.  Partout,  c'est  general;  mais  ces  roues  nont  et6  proscrites  que 
sur  certains  r^seaux. 

M.  Mayer.  Les  Anglais  sent  fort  embarrasses  parce  qu'ils  ont  une  grando 
quantiie  de  roues  Mansell. 

M.  le  baron  Prisse.  Et  en  Amerique? 

M.  Banderali.  En  Am6rique,  on  emploie  les  roues  en  papier,  qui  se  disloquent 
aussi. 

M.  l8  Pr^sidant.  La  premiere  partie  des  conclusions  est  done  adoptee.  Nous 
passons  k  la  seconde  partie. 

M.  Banderali. 

«  B.  —  De  la  suspension. 

*  La  discussion  a  surlout  port6  sur  la  question  de  la  double  suspension. 
Y  a-t-il  avantage  i  suspendre,  non  seulement  le  chassis  sur  les  essieux  par 
rintermediaire  de  ressorts,  mais  encore  la  caisse  sur  le  chSissis  au  raoyen 
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d'aulros  rossorts,  ct  cclte  pratique  csl-olle  do  nature  Ji  dooner  un  roulemenl 
uniforme  ot  suffisainmcnl  elastiquo,  sans  arriver  jusqu'S  une  sorle  d'inslabilil6 1 
Ou  bicn  :  doit-on  se  bornor  fi  suspendre  le  chassis  sur  les  essioux,  en  inierposant 
enlre  le  brancard  et  la  caisse,  quand  cclui-lJi  est  soparij  de  cclle-ci,  des  matieres 
61asliqucs  plus  ou  moins  assourdissanles,  commc  tes  plaques  de  caoulcbouc,  de 
fcutre,  etc.;  la  ni5cessite  de  conccntrer  la  niatiere  ^lastlque  de  ia  suspension  dans 
Ic  chassis  etant  d'aillcurs  ijvidenle,  pour  les  voitures  oii  la  caisse  ne  fait  qu'un 
avec  CO  chilssis  ? 

"  La  douceur  du  rouloment  dcs  voitures  doperid  (5vidoniment  on  grando  partie 
do  I'l^tat  do  la  voio  sur  laqiiolle  dies  sont  appel6es  ^  roulor;  mais  il  semble  que, 
on  presence  de  I'etendue  des  reseaux,  sur  toutcs  ies  parties  desquols  rentretien 
dc  la  voie  no  pout  lHio  toujours  parfait,  en  presence  des  relations  in  torn  alio  nales, 
qui  ont  une  tendance  il  setcndre,  il  soit  intiSressant  do  donner  aux  voitures  une 
suspension  qui  permotte  une  circulation  satis faisante,  meme  sur  les  voies  los  plus 
faligu(!0s. 

«  Plusicurs  circonstancos  miliient  on  favour  de  la  double  suspension.  L'aug- 
mcntaiion  du  poids  des  voitures  est  uno  do  ccs  eirconstanccs. 

«  Avcc  les  voitures  du  type  acluol  a  deux  ossieux,  il  devient  oxtremement 
dilTicilo  de  donner  aux  ressorts  &  lames  S  la  fois  uno  masse  dasiique,  qui  resisle 
aux  charges  qui  la  compiimcul,  cl  la  llexibililo  indispensable  pour  obtonir  une  sus- 
pension douce.  L'espace  necessaire  pour  logor  les  ro?sorts  {donl  I'epaisscur  et  la 
longueur  augmontent  forcement  avec  le  poids  fi  porter)  entre  le  dessus  dcs  boites 
■'t  Xc  doKSfin^  des  hrancards  dos  chi'issis.  di'vient  ahsolumcmt  insMffisant;  p1  commo 


L'accumulalion  dcs  matitrcs  olaaiiijiios,  ccrlainemonl  dusiralile  pourvTi 
^'ellfl  soil  toiijonrs  en  rappori  avpc  les  charges  &  supporter,  et  qu'ello  n'arrive 
isS  cr^r  line  mobililc  dfeagreablo,  pout  6lre  obtenue  par  dus  raoyens  dilFi!rcnls. 

•  La  n4cpssil6  d'unf;  bonno  suspension  est  devcnuo  d'autani  plus  grando,  dans 
s  derni6res  ann6es,  que  I'action  dos  froins,  qu'il  ^lait  autrefois  do  rfegle  de  ne 
imais  appliqucr  aux  voilures  h  voyageurs  do  premii^re  classe,  s'excrce  maintenant 
tar  toulcs  los  roues  du  train  depuis  rintroduclion  des  freins  contlnus.  II  y  a,  datis 
wtle  action,  qui  so  fait  sentir  quelquefois  d'une  maniiTo  assez  brusque,  un  nouvpl 
i^imm  de  vibrations  d(?sagrL%bles,  qu'il  faut  s'attaelior  &  diminucr  par  tous  !cs 
tamus  possibles.  C'est  cc  qui  a  ainoni^  I'essai  sur  les  cliomins  de  fer  do  I'Eial 
fnDPais,  par  pxemple,  de  plaques  de  eaouichouo  inlerpos(5es  ontro  los  atiaclios 
des  Molifis  de  suspension  des  sabots  de  froins  oi  le  eliassis,  el  do  quolquos  auires 
prteiiitions  de  raome  nature. 

»  Ceitc  ndcessiti;  do  la  superposition  successive,  pour  ainsi  diro,  de  rossoris  et 
dematifsres  (ilasliquos,  sc  retrouve  milme  dans  les  voitures  dites  -  am^ricaines  »  & 
IfiMiks.  Dans  ces  voituros,  loute  la  masse  i5lasiique  est  coneenlroc  dans  la  suspen- 
ion  dos  iruclcs ;  inais  lour  construction  priisento  cet  incontestable  avanlagc  quo  les 
ibrations  qui  n'auraient  pas  <;le  absorb(Jes  par  los  trucks,  arrlvent  fort  att6nu6s 
\x  doux  pivots  qui  portent  la  caissc  suspendue,  pour  ainsi  diro,  comme  un  hamac 
[T  ses  deux  supports  et  se  perdent  plus  facilcmont  dans  toute  la  masse  de  la 
isso,  sans  arriverjusqu'au  voyageur. 

•  Les  ressorts  sont,  du  reste,  disposes,  les  uns  pour  alli5nuer  les  chocs  laieraux 
usi'a  par  le  passage  en  courbe  en  grande  vitcssc,  les  autres  pour  amoriir  los 
fets  d'indgalite  de  la  voie,  et  Ton  obiieut  los  meilleurs  ri5sultats  de  cot  ensemble, 
IDS  Icqae!  on  a  rcmplace  les  ressorts  en  caoutchouc  par  des  rossoris  en  spirale 
1  acier. 

-  La  question  s'esi  posee  de  savoir  quelle  influence  pouvait  avoir  sur  lo  roulc- 
menl  la  vllesse  dos  trains. 

11  somble.  D  co  sujel,  que  pour  les  voitures  de  masse  relativemeni  Mgire, 
le  le  soul  los  voilures  h  deux  essicux  et  a  compartiments,  employees  sur  h; 
ilinent.  la  viiesse  puisse  avoir,  on  effol,  sur  la  bonne  circulation  des  voilures, 
icz  grande  intlueneo  qui  est  due,  en  majeure  pariie,  it  rimportance  des  ciiocs 
iVprnuve  la  voilure,  nou  seulement  dans  Ic  sons  vortical,  mais  suriout  dans  lo 
IS  iransvcrsal,  soil  ;"i  laiiaque  dos  courbos,  soil  lors  du  passage  dans  les  appa- 
ls de  Yoio. 

•  Ces  effets  sont  cerlainomcnl  alli5nui!'S  pour  les  voitures  de  grande  masse, 
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commo  lesvoiiures  am^ricaines,  dans  lesquellcs,  cl'apr&s  le  l(5moignage  el  I'expfi-, 
rienco  dos  ing(5nieurs  am^ricains,  les  vibralions  se  foni  moins  seniir  a  grande 
Vitesse  qu'a  petite  vitesse. 

«  Dans  une  circonstance  memorable,  lorsqu'il  s'est  agi  de  transporter  le  presi- 
dent des  filats-Unis  Garfield,  blessO,  de  Washington  jusqu'au  bord  de  la  mer,  le 
brancard  qui  !e  portai!,  convenablemeni  suspondu  el  install^  dans  la  caisse  d'une 
voiiure  dii  Pennsylvania- Railroad,  recevait,  ii  la  vile«se  de  30  milles  i  I'heuro 
(45  kilomf'ires),  dos  trepidations  g^nanies  pour  le  malade,  qui  onl  compl6lement 
disparu  quand  h  voituro,  sur  le  conscil  do  Ting^nieur  de  la  Compagaie,  a  pris 
lalluro  de 60 milles  &  I'heure. 

"  Enfin,  le  poids  du  rail,  la  rigidit6  de  la  voie,  sa  masse  par  metre  courant,  sa 
solidile,  paraissent  a  beaucoup  d'ingeniours  une  condition  n^cessaire  Ji  un  bon  rou- 
lomcnt  dos  voilures,  et  11  scmblc  que  I'^lasticilii  d'une  voie  l^gfire,  outre  que  eelleHji 
est  plus  difficile  h  raaiotenir  en  boo  ordre  sous  Taction  des  trains  lourds  et  rapidea, 
doivc  6tre  une  cause  de  perturbations  appr6ciables  dans  le  roulemenl  des  voilures. 

-  En  rdsumd,  il  est  possible  (Sobtmir  des  voitares  dans  de  bonnes  eondi- 
iions  de  roulemenl  soil  avec  la  suspension  simple,  soil  avec  la  suspension 
double. 

»  Fn  ffMdral,  il  convient  (^employer  les  ressorts  Racier  pour  suspendre 
tout  t ensemble  du  vdhicule  sur  les  roues ;  (finter^oscr  de  plus  entre  les  roues 
et  le  voyageur  des  matidres  ^lastiques,  idles  que  .-  petits  ressorts,  lames  ou 
blocs  de  caoutchouc,  feutre,  tapis,  etc.,  dans  le  but  d'absorber  ou  (tamortir  les 
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M.  le  Pr^ident.  Vous  vous  §tes  laiss6  entratner,  je  pense,  par  un  penchant 
UD  pea  personnel. 

M.  Kossuth.  Un  penchant  personnel  que  pour  ma  part  je  partage  entifjrement. 

M.  Banderali.  Beaucoup  de  personnes  pensent  que  la  masse  61astique  concen- 
tre dans  la  suspension  des  trucks  est  un  avantage. 

M.  le  President.  II  faut  considerer  les  voitures  non  seulement  au  point  de  vue 
du  confort  des  voyageurs,  mais  aussi  k  celui  de  I'influence  destructive  qu'elles 
ex^rceDt  sur  la  voie  parcourue, 

M.  Banderal'.  G'est  ce  que  je  dis  plus  loin  :  «  Enfin,  le  poids  du  rail,  la  rigi- 
dite  de  la  yoie...  » 

M.  Mayer.  ^  Sa  r6gularit6.  y» 

M.  Banderali.  Voulez-vous  que  j'ajoute  :  «  Son  homogen6ite  r^l 

M.  Kosstrth.  Le  mot  d'homog(5n6ite  ne  me  semble  pas  rendre  compliitement 

ride. 

M.  Banderali.  Je  dirai  done  :  «  Sa  r6gularite.  » 

M.  Mayer.  Ce  que  j'ai  voulu  dire,  c'est  que  tons  les  Elements  de  la  voie 
doivent  6tre  semblables  et  semblablement  disposes. 

M«  le  President.  Esl-il  done  entendu  que  les  voitures  k  trucks  sent  celles  qui, 
en  definitive,  ont  la  disposition  la  plus  convenable  pour  que  les  vibrations  de  la 
voie  ne  parviennent  que  tr6s  att6nu6es  aux  voyageurs? 

M.  Banderali.  Cela  me  parait  Evident :  on  obtient  ce  r6sultat  sans  peine. 

M.  Mayer.  Mais  pas  sans  depense. 

M.  Poionceau.  II  faut  indiquer  que  pour  les  voitures  h  deux  ou  h  trois 
essieux  on  peut  obtenir  de  bons  r6sultats. 

M.  Dieudonn^.  Je  crois,  monsieur  le  Pr6sident,  que  votre  observation  est 
extrSmement  juste.  Les  termes  employ6s  par  le  rapport  semblent  attribuer  une 
superiorite  enorme  aux  voitures  h  trucks.  Comme  ces  voitures  sont  Ji  I'etat  excep- 
tioonel  en  France,  il  y  aurait  lieu  d'altenuer  un  peu  les  avantages  qu'on  leur 
decerne,  k  moins  que  cette  opinion  ne  soit  simplement  celle  de  M.  le  rapporteur. 

M.  Banderali.  Ce  n'est  pas  celle  du  rapporteur.  C'est  I'opinion  publique  g6n6- 


rale.  Nous  avoiis  dil  que  la  bonne  suspension  s'oblonail  plus  facilemout  dans  le 
syslfrne  &  trucks  que  dans  I'aulre,  co  qui  ne  vcut  pas  diro  quo  I'oii  no  poui  pas 
I'oblenir  dans  Ics  voilures  ordinairos;  an  coniraire.  11  faut  dire  ce  qui  ost. 

M.  le  Prfisidenl.  II  ne  s'agit  ici  que  do  I'inlermudiaire.  Je  ne  sais  pas  si,  dans 

la  discussion,  nous  avons  aecentu^  Tavantage  des  voilures  d  trucks. 

Wl.  Dieudonn^.  II  y  aurait  lieu  d'aiiunuor. 

M.  le  baron  Prisse.  Nous  disculons  iei  la  bonne  suspension.  Le  sysitme  de 
trucks  a  dfs  avanlages  ol  des  inconvenienls.  Ci>  n'ost  pas  le  systi>me  qui  est  en 
discussion. 

M.  Banderali.  II  s'agit  de  rfeumcr  Topinion  de  !a  section  et  non  do  donnor 
I'avis  de  cliacun  en  detail.  J'ai  vouln  moliver  la  conclusion  k  laquelle  nous 
sonimes  arrivfe. 

M.  le  Prfoident.  L'impression  que  j'ai  rei;ue  en  entondant  la  lecture  de  cettc 
pai'lie  du  rapport  de  M.  Banderali  est  qu'il  n'y  a  possibilile  d'avoir  dos  voitures 
&  ronlcnu'iii  doux  qu'^  la  condition  d'employer  des  bogies. 

M.  Dleudonn^.  II  y  aurait  lieu  de  dire  qu 'on  pent  oblenir  de  semblablcs  con- 
ditions de  roulemont  avee  des  voitures  h  deux  essieux. 

M.  Banderali.  II  y  a  des  voitures  a  deux  essieux  qui  roulcnt  parfailement. 
Nous  le  Savons  tous;  raais  la  dur(5e  ct  la  Constance  de  cet  excellent  roulement 
exigent  beaucoup  de  soins  el  de  surveillance,  que  ne  demande  pas  le  mainlion  d'un 
bon  roulemont  dans  les  voilures  &  bogies.  C'cst  la  tout  I'avantage  de  ccs  secondes 
voilures :  plus  de  facilites  pour  obtenir  le  bon  roulement,  tnoins  do  soins  el  d'enlrc- 
tion  pour  le  maintenir,  et  enfin  plus  do  cliances  pour  ces  voilures  de  rester 
bonnos  el  donees  sur  les  parlies  de  voios  on  mauvais  etai. 

Voulcz-vous  qu'an  lieu  de  diro  que  la  construction  dos  Irucks  prosenle  cet 
incontciioMe  aoantagc  ({ym  les  vibrations  qui  n'ont  pas  t'li.^  absorb(5cs  par  les 
tracks.,,,  jo  metie  :  cet  avantage... 

im.  Oieudonnfi.  Los  partisans  dos  voitures  fi  deux  essieux  preiendeni  qu'elles 
pcuvcnl  killer. 

M.  Banderali.  Je  propo.se  d'ajoutor  le  paragrapbc  snivani  pour  donnor  salis- 

Eaciion  I'l  MM.  Poloncoau  el  Diendonn6  : 

«  liepelons  encore  quo  le  riSsultat  d(''sire  peut  uire  oblenu  avec  plus  de  peine 
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sans  douto,  mais  aussi  avcc  plus  do  merite,  par  une  suspensioD  bion  etiidi6c  el 
bien  enlrelenuo,  dans  les  voitures  h  deux  essieux. 

«  Enfin,  si  dans  les  voitures  h  deux  essieux  il  est  difficile  de  loger  des  rossorts 
dont  la  longueur  et  la  hauteur  dcvraient  etrc  augmentees,  en  raison  do  Taugnien- 
lalion  meme  du  poids  des  voitures,  obligees  de  porter  tant  de  nouvoaux  orgauos, 
les  voitures  h  trois  essieux  et  par  consequent  h  six  ressorts  permettent  une  inter- 
position de  matit?re  elastique  suffisante,  et  donnent  un  rouleraent  doux  et  uui forme, 
pourvu  que  le  montage  en  soit  fort  soigne.  y» 

—  Les  autres  parlies  des  conclusions  de  M.  Banderali  relatives  au  littera  C  ; 
Poids  des  voitures,  sent  adoptees  sans  observation.  Elles  seront  lues  en  seance 
plenii^re. 

—  La  seance  est  levee  ^  2  heures  1/2. 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLfiNIfiRE 

Stance    du    20    septembre    1887 

Pn^SlDENCE  DE  M.  LE  COilM.  BRIOSCllI 

M.  le  President.  La  parolo  est  S  M.  Bandcrali,  socreiairo  principal  do  la 
2''  soclion,  pour  faire  rapport  siir  la  queslion  VIll. 

M.  Bantleral!.  Mossiours,  j'ai  la  mission  de  presenter  il  I'assombli^e  ploniero 
du  Confri'L's,  ail  nom  dit  bureau  dc  la  2«  scclion,  un  r(isum(5  do  la  discussion  qui  a 
oil  lieu  dans  son  Sfin  sur  la  question  VIll. 

Cello  discussion  a  en  pour  base  Texpos^j  qua  ri5dig6  snr  la  question  M.  Klem- 
min,"-,  inspoclenr  du  materiel  roulant  dcs  cliemins  de  fer  do  I'Etat  suedois. 

Ainsi  qu'on  !e  voil  par  les  lernies  du  programme,  la  question  do  la  construction 
merae  du  Lnat^'riel,  si  rtendnc  r^t  si  comploxo,  n'cst  point  viseo  dans  son  ensombie. 
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ment  rapide  de  rotation,  ellos  ne  puissent  donner  lieu  h  des  perlurbaiions  dont 
I'effet  se  fasse  d6sagr6ablemeiit  sentir  sur  le  voyageur. 
Les  principales  causes  de  ces  perturbations  sent : 

1"  Le  faux-rond,  ou  Texcentralion  du  cercle  de  roulement  de  la  roue,  qu'il 
font  6viter  par  un  tournage  tr6s  soigne  du  bandage  et  par  des  V(5rifications  minu- 
lieuses,  —  au  point  de  vue  de  la  parfaite  r^gularite  de  forme  et  de  figure,  —  non 
seulement  de  chaque  roue  isol6e,  mais  aussi  do  Tensemble  du  syst6me  de  Tessieu, 
moDl6  de  ses  deux  roues; 

2<>  Une  difference  dans  la  repartition  des  elements  de  la  masse  tournante, 
constituant  la  roue  elle-meme,  difference  de  repartition  qui,  sous  Taction  dune 
relation  rapide,  produit  une  sorte  de  mouvement  de  galop  dti  ^  I'excentration,  non 
plus  de  la  figure,  mais  de  la  masse;  ce  mouvement  se  transmet  aux  boites  3i 
graisse,  aux  plaques  de  garde  et  jusqu  au  corps  de  la  voiture,  malgre  une  cortaine 
attenuation  due  k  Tinterposilion  des  ressorts.  Celle  excentralion  de  masse  est  ce 
qu'on  appelle  le  balourd  des  roues. 

On  se  rend  compte  de  son  importance,  en  faisant  tourner  la  roue  sur  son 
centre.  Pour  que  la  roue  soit  exempte  de  balourd,  Tequilibre,  dans  le  mouvement 
de  rotation,  doit  etre,  pour  ainsi  dire,  indifferent; 

3^  La  dernifjre  cause  de  perturbalion  est  labsence  d'equilibre  enlrc  les  deux 
Elements  du  couple  de  roues  moniees  sur  un  memc  essieu. 

Cette  inegalite  dans  le  poids  des  deux  masses  lournantes,  placees  aux  extre- 
mites  d'un  memo  essieu,  cause,  dans  la  marclio,  non  plus  un  mouvement  do  galop, 
mais  un  mouvement  de  lacet,  de  torsion,  qui  se  traduit  egalement  par  de  petits 
chocs  multiplies,  des  trepidations,  des  vibrations  desagreables  pour  les  voyageurs, 
mais  jamais  dangereux. 

Les  appareils  employes  aujourd'hui,  non  seulement  par  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Nord  fran^ais,  mais  aussi  par  plusieurs  autres  Compagnies  qui 
ODt  reconnu  Tulilite  de  leur  emploi,  onl  permis  de  faire  disparaitrc  les  inconve- 
nients  qui  viennent  d'etre  signaies. 

Ces  inconvenients  avaient  eie  souvent  remarques;  mais  Tequilibrage  des 
roues  des  voilures  Ji  voyageurs  est  plus  facile  ^  oblenir  avec  les  roues  ^  centre 
plein,  qui  ont  6te  inlroduilos,  il  y  a  bon  nombre  d  annees,  ^  la  place  des  roues  i 
rayons  en  fer,  avec  moyoux,  faux  cercles  et  bandages,  employees  i  Torigine  des 
chemins  de  fer,  et  dont  la  construction  memo  rendait  difficile  la  correction  des 
d^fauls  de  figure  ou  de  poids. 

Avec  les  roues  pleines  en  fer,  actuellement  employees,  il  est  facile  d'enlever, 


ou  mCmo  dajoulor  do  la  matif're  aux  poinis  voulus,  pour  oblonir  un  r&ultat  par- 
fait.  On  y  est  arriviS  on  prescrivant  aux  conslnicteurs  ties  condilioDS  assGZ  rigou- 
reuses,  en  v^rifiani,  au  moycn  des  appareils  de  precision,  si  ces  condiiions  ont  6iu 
reraplies,  dans  rt'lablissemenl  el  I'assemblage  dcs  organes  consliiuiifs  d'un  essieu 
montij;  enfin,  en  corrigeant,  par  des  moyens  Ires  simples,  les  imperfociions  recon- 
nuos  :  on  a  pu  oblonir  ainsi  un  roulement  partait  dos  roues,  donl  rexpi!'rienee  a 
d(Smonir(;  !'oxce!leni  elTel. 

Les  resultais  obtenus  au  Nord  ont  4le  confirmes  par  les  cssais  onirepris  par 
I'Elat  beige,  et  par  la  pratique  des  aiitres  cbcmins  dc  for  frani;ais. 

Ces  irregulariles  dans  la  forme  el  dans  la  repartition  des  masses  ne  sc  ren- 
contrent,  d'aillcurs.  point  dans  les  roues  composucs  d'demenis  absolumont  iden- 
tiqucs,  conime  le  sont  les  roues  i  centre  on  bois,  dites  Mansdl,  ou  les  roues  il 
coniro  on  papier  comprimc;  dans  les  roues  obtenues  par  moulage  d'une  seule 
pi6ce,  comme  le  sont  les  roues  en  fonie  ct  en  aeier  couie,  employes  en  Am(5rique 
ci  aillours.  Pour  ce  genre  de  roues,  I'ulilito  de  Tomploi  des  appareils  de  verilica- 
lion  el  de  correction  est  beaucoup  moindro.  el  ce  fait  est  un  do  ceux  qui  expliquent 
rexecllent  roulomenl  des  voitures  anglaises  il  deux  essieux  qui,  depuis  de  tongues 
annees,  6taient  exclusivemenl  munies  de  roues  &  cenlre  en  bois. 

Les  roues  k  centre  en  bois  ou  en  papier  comprime  ont,  par  la  nature  memo 
de  leur  constitution,  les  avanlagos  d'un  equilibrc  parfail  de  figure  et  de  masse; 
mais  I'emploi  tons  les  jours  plus  repandu  el  plus  frequent  des  freins  ot,  en  pariicu- 
lier,  dcs  freins  coniinus,  a  eu  pour  resultal  do  rendre  le  service  de  cos  roues  plus 
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mcdiaire  de  ressorts,  mais  encore  la  caissc  sur  le  chassis  au  moyen  d'autres 
ressorls,  et  celle  pratique  est-ellc  dc  nature  h  donner  un  rouleraent  uniforme  et 
suffisamment  elastiquo,  sans  arrivor  jusqu'Ji  une  sorte  d'instabilite?  Ou  bien  : 
doil-on  sc  borner  J  suspendre  le  chassis  sur  les  essicux,  en  interposant,  entre  la 
caisse  et  le  chassis,  quand  celle-la  est  s6paree  de  celui-ci,  des  matieres  elastiques 
plus  ou  moins  assourdissantes,  comme  les  plaques  de  caoulchouc,  de  fculre,  etc.; 
la  necessile  de  concentrer  la  matiere  6lastique  de  la  suspension  dans  le  chassis 
6tant  dmlleurs  6vidente,  pour  les  voilures  ou  la  caisse  ne  fait  qu'un  avec  ce 
chassis  i 

La  douceur  du  roulement  des  voilures  depend  evidemment,en  grande  partie,  de 
r^tat  dc  la  voie  sur  laquelle  elles  sont  appel^es  a  rouler;  mais  il  semble  que,  en 
presence  de  I'^tendue  des  reseaux,  sur  toutes  les  parties  desquels  I'enlretien  de  la 
voie  ne  peut  etre  toujours  parfait,  en  presence  des  relations  internationales,qui  onl 
une  tendance  a  s'^tendre,  il  soil  interessant  de  donner  aux  voilures  une  suspension 
qui  permette  une  circulation  satisfaisante,  memo  sur  les  voies  les  plus  fatigu6es. 

Plusieurs  circonstances  militent  en  favour  de  la  double  suspension.  L'aug- 
mentation  du  poids  des  voilures  est  une  de  ces  circonstances. 

Avec  les  voilures  du  lype  acluel  a  deux  essieux,  il  devient  exlremement 
difficile  de  donner  aux  ressorts  a  lames,  a  la  fois,  une  masse  elaslique,  qui  rcsiste 
aux  charges  qui  la  compriment,  et  la  flexibilite  indispensable  pour  oblenir  une 
suspension  douce.  L'espace  necessaire  pour  loger  les  ressorls  (dont  Tepaisseur  et 
la  longueur  augmenlent  forcement  avec  le  poids  a  porter)  entre  le  dossus  des 
boiles  et  le  dessous  des  brancards  des  chassis,  devient  absolument  insuffisant;  et 
comme  le  probl{;me  consiste,  en  definitive,  a  absorber  les  chocs  et  les  trepidations 
qui  sc  produisent  au  contact  du  bandage  avec  la  voie,  par  une  masse  elastiquo 
suffisante  et  convenablemenl  reparlie  entre  ce  point  de  contact  et  le  voyageur,  il 
faut  supplier,  dune  maniere  ou  d'une  autre,  a  Tinsuffisance  des  ressorts  do 
suspension  ^tablis  sur  le  chassis. 

Ed  dehors  de  la  double  suspension,  plusieurs  dispositions  peuvenl  heureuse- 
ment  concourir  a  ce  resultat. 

L'interposition  de  matieres  assourdissantes,  en  n'importe  quel  point  du  par- 
cours  du  choc  ou  de  la  vibration  qu'on  veul  absorber  entre  le  rail  et  le  voyageur,. 
produira  le  memo  ellet,  depuis  les  lames  de  caoutchouc  interposees  entre  brancards 
de  chassis  et  caisse,  jusqu'aux  matieres  de  grande  6paisseur  plac6es  sur  le 
plancher  des  voilures  comme  les  tapis,  et  memo  jusqu'aux  suspensions  inte- 
ricures  qui  ont  6t6  essay6es  a  la  Compagnie  de  TOuest  frangais. 
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L'accum Illation  des  maii^res  ^lastiques,  certainement  desirable,  poarvii  qu'ellc 
soil  toujours  en  rappori  avec  les  charges  k  supporter,  et  qu'elle  n'arrive 
pas  it  cr^er  une  mobility  d6sagr(5able,  peut  6tre  obtenue  par  des  moyens  diff6- 
rcnts. 

La  n6;essile  d'une  bonne  suspension  est  devenue  d'autant  plus  grande,  dans 
ces  derni^res  anni^os,  que  Taction  des  freins,  qu'il  t5tait  autrefois  de  rfegle  de  ne 
jamais  appliquer  aux  voitures  a  voyageurs  de  premiere  classe,  s'exerce  mainte- 
nant  sur  toutes  Ics  roues  du  train,  depuis  {'introduction  des  frctns  continus. 
II  y  a,  dans  cette  action  qui  so  fait  scntir  quelquefois  d'une  manii^re  assez 
brusque,  un  nouvel  ^l^ment  de  vibrations  d&agr^ables,  qu'il  faut  s'attacher  i 
diminuer  par  tous  los  moyens  possibles.  C'esl  cc  qui  a  amen6  I'essai,  sur  les 
chemins  de  fer  de  TEtal  francjais,  par  excmple,  de  plaques  de  caoutchouc  inier- 
pos4es  enlre  les  attaches  des  bielles  de  suspension  des  sabots  de  freins  et  le 
chassis,  el  de  quelques  autrcs  pr6eaulions  de  raOme  nature. 

Celte  necessite  de  la  superposition  successive,  pour  ainsi  dire,  de  ressorts 
el  de  matiftres  elastiques,  se  rclrouvomeme  dans  les  voitures  dites  "  amdricaines  ", 
a  trucks.  Dans  ces  voitures,  toute  la  masse  lilasliquc  est  concenirt^e  dans  la 
suspension  des  trucks;  mais  leur  consirueiion  presente  eel  avaniage,  quo  los 
vibrations  qui  n'auraioni  pas  eie  absorbees  par  les  trucks  arrivenl  fort  alttSnuf^es 
aux  deux  pivots  qui  porient  la  caisse  suspendue,  pour  ainsi  dire,  commo  un 
baniac  sur  ses  deux  su]>poris,  el  se  perdent  plus  facilcmoni  dans  toute  la  masse 
de  la  caisse,  sans  arrivcr  jusqu'au  voyageur. 
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La  question  s'esl  pos6e  de  savoir  quelle  influence  pouvait  avoir  sur  le  rouleraent 
b  vilesse  des  trains. 

II  serable,  k  ce  sujet,  que  pour  les  voitures  de  masse  relativenaent  I6g6re, 
comme  le  sent  les  voitures  k  deux  essieux  et  k  compartiments,  employees  sur  le 
continent,  la  vitesse  puisse  avoir,  en  effet,  sur  la  bonne  circulation  des  voitures, 
Bne  assez  grande  influence,  qui  est  due,  en  majeure  partie,  k  Timportance  des  chocs 
qu'^prouve  la  voiture,  non  seulement  dans  le  sens  vertical,  mais  surtout  dans  le 
sens  transversal,  soit  k  I'attaque  des  couibes,  soit  lors  du  passage  dans  les 
appareils  de  voie. 

Ces  effcts  sont  certainement  att6nu6s  pour  les  voitures  de  grande  masse, 
comme  les  voitures  amerieaines,  dans  lesquelles,  d'apr^s  le  t^moignage  et  Texp^- 
rience  des  ing6nieurs  araericains,  les  vibrations  se  font  raoins  sentir  k  grande 
vitesse  qnk  petite  vitesse. 

Dans  une  circonstanco  memorable,  lorsqu'il  s'est  agi  de  transporter  le  presi- 
dent des  Etats-Unis  Garfield,  blesse,  de  Washington  jusqii'au  bord  de  la  mer,  le 
brancard  qui  le  portait,  convenablement  suspendu  et  installe  dans  la  caisse  d  unc 
voiture  du  Pennsylvania  Railroad,  recevait,  k  la  vitesse  de  30  milles  k  Thoure 
(45  kilometres),  des  trepidations  genantes  pour  le  malado,  qui  ont  complutcment 
disparu  quand  la  voiture,  sur  le  conseil  de  ring6nieur  de  la  Compagnie,  a  pris 
Failure  de  GO  milles  k  rhouro. 

Enfin,  le  poids  du  rail,  la  rigidite  de  la  voio,  sa  regularity,  sa  masse  par 
metre  courant,  sa  solidite,  paraissent  k  boaucoup  d'ing6nieurs  une  condition 
n6cessaire  k  un  bou  roulement  des  voitures,  et  il  scmble  que  relaslicit^  d'une 
voie  legero,  outre  que  cclle-ci  est  plus  difficile  k  maintenir  en  bon  ordre  sous 
Taction  des  trains  lourds  et  rapides,  doive  etre  une  cause  de  perturbations  appr(5- 
ciables  dans  le  roulement  des  voitures. 

£n  resume,  il  est  possible  d'obtenir  des  voitures  dans  de  bonnes  conditions 
de  roulement,  soit  avec  la  suspension  simple,  soit  avec  la  suspension  double. 
En  general,  il  cohvient  d' employer  les  ressorts  dacier  pour  suspendre  tout 
[ensemble  du  vehicule  sur  les  roues ;  d' interposer  de  plus  entre  les  roues  et  le 
voyageur  des  matibres  elastiques,  telles  que  :  petits  ressorts,  lames  ou  blocs  de 
caoutchouc,  feutre,  tapis,  etc,  dans  le  but  d' absorber  et  damortir  les  chocs  de 
faible  intensite  et  les  vibrations  de  petite  amplitudeprove  nant  du  roulement 
de  la  voiture^  ce  qui  rend  en  meme  temps  tout  t ensemble  moins  sonore. 
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C.  —  DeS  LIMITES   DANS   LESQUELLES  IL  EST  UTILE   DE    R^DUIRE   LE   POTDS  DE8  VOITMES 
ET  DES  MOYESS  LES  PLUS  I'RATKjL'ES  POUR  ARHIVER  A  GE  B^SULTAT. 

L'augnieniaiion  du  poids  des  voliures,  qui  s'est  prodiiiid  dans  ces  derni^res 
annecs.  est  dae  il  plusieurs  causes,  pour  ainsi  dire  tatales,  doni  ii  serait  inulilo  do 
nier  rimpo.rtance. 

D'un  cole,  les  besoins  do  conforl  onl  augmenlii,  aussi  bien  en  ce  qui  eoacernc  les 
voyages  que  dans  la  vio  privee,  el  d'aulant  plus  que  la  longueur  des  parcours  s'est 
elle-meme  accrue.  11  en  esi  rfeulte,  dans  la  construction  du  materiel,  d'importantos 
modifications  ot  des  pcrfcctionnements  notables. 

Parmi  ces  porfeclionnements,  il  faut  citer  raccroisscmcnt  du  cube  d'air  mis  it 
la  disposition  du  voyageur,  c'est-^-dire  do  la  hauteur  et  do  la  largeur  des  voitures. 
I'amiSlioralion  de  I'annSnagement  interieur,  etc. 

D'un  autre  coIl',  la  preoccupation  de  la  securitii  da  voyageur  a  amene  I'appli- 
cation  de  mcsures  de  si^rele,  parmi  lesqucllos  les  freins  conlinus  ont  ete  une  cause 
importante  d'alourdissenient  du  materiel,  si  bic-n  que  Ic  poids  mort  par  place 
offerle,  memo  par  place  de  premiere  classe,  qui,  autrefois,  etait  de  250  kilo- 
grammes environ,  attoinl  maintonont,  pour  certains  materiels,  400,  500  et  meme 
GOO  kilogrammes. 

11  parait  incontestable  qu'il  est  necessaire  de  s'arr6ter  dans  cetie  augmenta- 
tion du  poids  mort  par  place  offerte,  sous  peine  d'arriver  ^  ne  plus  pouvoir  rcmor- 
Mior  aux  vilesses  voulues  les  trains  de  vovageurs;  car,  non  seuleraent  I'augnien- 
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Pour  les  voitures  de  luxe,  qui  tendent  h  s'introduire  dans  certains  trains 
express,  sinon  pour  en  former  la  totality,  du  moins  pour  y  figurer  au  nombre  d  un 
ou  deux  specimens,  il  est  du  plus  grand  int^r^t  de  ne  pas  d(5passer  une  certaine 
limite  sous  peine  de  compromeltre  le  succ6s  d  un  perfectionnement  appr6cie. 

L'exemple  de  TAngleterre,  ofi  un  certain  nombre  de  voitures  de  grande  lon- 
gueur et  ^  comparliments  circulent,  semble  prouver  que,  griice  k  une  6tude 
soignfe  des  6l(5ments  constitutifs  du  materiel  et  de  leur  assemblage,  on  peut  arriver 
S  ne  pas  exagerer  le  poids  mort  par  place  offerte;  il  faut  associer  k  cctte  6tude 
soign6e  un  choix  judicieux  des  matiferes  employees.  Ce  probl^me,  longtemps  tra- 
vaill<5,  est  difficile  k  resoudre.  Devons-nous  dire  quil  est  insoluble?  Malgre  le 
decouragement  de  quelques-uns,  la  section  ne  le  croit  pas.  II  est  desirable  que  ces 
matiferes  soient  de  quality  et  de  r6sistance  exceptionnelles,  sous  le  plus  petit 
volume  el  sous  le  plus  petit  poids  possible;  que  certains  precedes  de  construction 
perraettent  la  suppression  des  organes  inutiles,  en  maintenanl  ceux  qui  sont 
essentiels,  sous  une  forme  rigoureusement  ctudiee. 

Enfin,  une  opinion  a  paru  se  degager  de  I'ensemble  de  la  discussion  :  c'est 
quQ  le  supplement  de  confort,  lorsqu  il  arrive  k  un  certain  point,  doit  6tre  Tobjel 
d  une  surtaxe  qui  compense  Texcfis  de  d^pense  que  I'augmentalion  du  poids  mort 
par  place  offerte  entraine  fatalement  pour  les  Compagnies. 

£n  r68um4,  sans  fixer  par  des  chiffres  les  limites  dans  lesquelles  il  convient 
de  se  restreindre,  tout  le  monde  a  paru  ct accord  sur  ce  point :  il  est  important 
de  diminuer,  par  des  perfectionnements  et  des  ameliorations  dans  la  construc- 
tion^ le  poid^  mort  du  matdriel  a  voyageurs  par  place  ofierte,  en  tenant  compte 
de  la  facilite  de  fentretien  du  materiel,  de  la  sdcuritd  et  du  confort  quil  est 
devenu  necessaire  de  donncr  au  public.  » 

M.  le  President.  Quelqu'un  demande-t-il  la  parole  sur  le  rapport  qui  vient 
d'etre  lu? 

M.  Riva  [Italic),  J'approuve  les  considerations  tr5s  justes  qui  viennent  d'etre 
cmises;  seulemenl  les  conclusions  ne  correspondent  pas  parfaitement  i  la  discus- 
sion qui  a  eu  lieu.  En  definitive,  on  aboulit  k  dire  :  il  ne  faut  pas  faire  les  voitures 
plus  lourdes  qu'il  n  est  n6cessaire.  Nous  sommes  lous  persuades  de  la  chose.  Mais 
il  est  bien  difficile  de  savoir  quelle  est  la  limite  k  laquelle  il  faudra  s'arrfiter  pour 
donner  du  confort,  ce  qu'il  serait  cependant  important  de  savoir.  Chaque  Gompa- 
gnie  assure  un  certain  degre  de  confort  et,  quand  elle  le  d(5passe,  elle  fait  payer 
une  surtaxe.  Jusqu*ou  doil-elle  aller?  Je  ne  pense  pas,  quant  &  moi,  qu'il  y  aura 


jamais  un  construcleur  qui  aura,l'id4e  de  faire  une  voiture  plus  lourde  que  eela 
11 'est  necessaire.  On  cherche  loujours  ^  les  rendre  le  plus  confortables,  en  mettaat 
les  mal^riaux  les  plus  convenables  pour  qu'elles  soienl  leg^res. 

M.  Polonceau  [France).  Dans  blen  dos  cas,  los  conslructours  peuvent  fairc  des 
pieces  a  meillcur  comple  si  elles  soni  lourdcs.  II  y  avail  done  int6ret  a  parler  du 
fail.  Les  pieces  de  forge  sont  bcaucoup  plus  delicates  quand  elles  onl  un  faible 
poids.  Si  les  conslructeurs  remplaceni  la  fontc  par  du  fen,  cela  leur  cofltera  plus 
chcr. 

M.  Riva.  En  Europe,  ordinairement,  ce  sont  les  Compagnies  qui  indiqucDt  aux 
conslructeurs  les  modes  de  construction.  En  Am^rique,  le  conlraire  a  lieu,  ce  sont 
les  fabricanis  qui  offrent  leurs  types.  L'int^rSt  de  chaque  coastructeur  est  d'eiudier 
le  materiel  et  de  le  fabriquer  dans  les  meilleures  conditions  pour  que  cbaque  Com- 
pagnie  cboisisse  le  type  qui  lui  convienl  le  raieux. 

Sur  le  continent,  on  Europe,  ce  sont  les  Compagnies  qui  imposont  les  cahiers 
des  charges  et  qui  font  des  essais.  Dans  nos  cherains  de  fer  qui  no  sont  pas  trte 
avancfJs,  nous  avons  adopts  cc  sysl^me.  Nous  faisons  des  projels  presque  compleis 
ct  nous  imposons  par  un  cahier  des  charges  au  construcleur  le  mode  de  construc- 
tion des  voitures.  S'il  sc  trompe,  c'est  de  bonne  foi.  Gelui  qui  fait  une  voiture  croit 
toujours  qu'ello  est  relativemeni  l^gSre ;  mais  il  me  paraii  supertlu  de  dire  a  quel- 
qu'un  :  ne  mettcz  pas  de  poids  inutile. 


M.  Banderali.  Les  obsorvaiions  de  M.  Riva  sont  iriis  jusies  an  point  de  vue 
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pari  des  conslmcteurs  des  mat6riaux  de  loule  premiere  quality  et  ne  pas  se  laissor 
giiider  par  cux.  Au  point  de  vno  du  bois,  par  excmple,  il  est  cssenliel  de  choisir 
des  essences  qui  pr6senlenl  le  plus  de  resistance,  sous  les  poids  sp6cifiques  les 
moins  61ev6s. 

Dans  quelques  constructions  que  nous  avons  faites  en  ces  derniers  temps,  nous 
avons  tenu  &  employer  le  pitch-pine.  11  en  est  r6sult6  une  reduction  de  poids  assez 
notable  sur  nos  caisses.  Je  cite  ce  fait  pour  dire  dans  quel  ordre  d  ulees  je  crois 
qu'il  convient  que  Ton  marche.  Nous  avons  6l6  unanimes  h  reconnailre  la  n6cessit6 
dV  entrer. 

—  La  discussion  est  close. 

—  Les  conclusions  de  la  section  sent  ratifi6es  par  Tassemblee. 


IX»  QUESTION 


LOCOMOTIVES 


ilO^o^ 


A.   Quelles  sont  les  meilleures  conditions  de  construction  des  locomotives, 
nolamment  au  point  de  vue  : 

V  De  rinfluence  de  la  suspension  sur  les  depenses  d'entretien ; 

2*  De  I' application  du  principe  compound; 

5"  De  la  nattire  du  metal  a  employer  pour  les  cliaudieres,  les  tubes 

a  fumee,  les  entretoises,  etc.; 
i*  De  remploi  du  jet  d'eau  ou  de  vapeur  pour  augmenler  radlie- 

rence  des  roues  de  la  locomotive  sur  les  rails? 

B.  Jnsqua  quelle  limile  convient-il  d'execuler,  dans  les  depots,  les  repara- 
tions des  locomotives? 


II 


6 


IX'  QUESTION 


TABLE   DES   MATi:feEES 


Espos* 


!1"  partie  (litMra  A,    1»,    2»  et   3"),  par    M.   Corvinl 
(pi.  XVII) IX  - 
2"      —     (litMra  A,  4"),  par  H,  Silvola IX  - 
3.      _     (    _    B),  par  M.  Silvola IX  - 

N'ote  sue  le  llttdra  A,  1°  et  3°,  par  rAdministratioD  dea  chemins  de  fer  do  I'Etat 

beige IX  - 

Notesiir  la  litl4rftA,  4°,  par  TAdniinistration  des  chemins  de  fer  de  la  MSditer- 

ran*c(ltalic)(pl.  XVIII  et  fig.  1,  p.  82) IX- 

Note  Eiir  le  IJtti^ra  B,  par  rAdminiatration  des  cbemin;  de  fer  de  la  M^iterranM 


PREMIERE     PARTIE    : 
Liitt6ra  A.  —  1%  2^"  et  a"" 

DE  LA  SUSPENSION,  DU  PRINCIPE  COMPOUND  ET  DE  LA  NATURE 

DU  MfiTAL 

Par  Ch.  CERVINI 

INGftXIKUR,  CUBF  DB  SECTION  PRINCIPAL  DU  MAT^RIBL  DBS  CUEMINS  DE  FBR  DE  LA  M^DITBRRAN^B  (iTALIB) 


(PLANCHE  XVII) 


DE   L'INFLUENCE  DE   LA  SUSPENSION   DES  LOCOMOTIVES   SUR  LES  DEPENSES 

D'ENTRETIEN 

Les  communications  rcQues  concernanl  la  question  de  Tinfluence  de  la 
suspension  des  locomotives  sur  les  depenses  d'entretien,  sent :  une  note  de  la 
Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I' Est  frangais  et  une  note  de  XAdiiiinistra' 
tion  des  chemins  de  fer  de  tEtat  beige. 

«  La  Compagnie  do  TEst  declare  qu'elle  n'a  pas  fail  dVxp6riences  compara- 
tives Ji  cet  (5gard  et  que  parlant  elle  n  a  pas  les  donnees  neccssaires  pour  se  pro- 
Doncer  avec  toute  connaissance  de  cause  sur  ce  sujet. 


«  Elle  cliorchc  a  tlonner  mix  macliines  une  suspension  aussi  douce  que  possible 
ct  presque  loulcs  scs  locomolivcs  soni  porli'cs  par  six  ressorls  ind^pendanls  les 
uns  des  aiitres. 

«  Dans  Ics  niacliincs  de  conslniclion  rcccnrc,  on  avail  corijugti6  les  ressorls 
■deux  &  doux  au  nioyon  dc  balancicrs  de  manitiro  S  suspendrc  la  locomotive  en 
quairo  points  seulemeut,  mais  elle  diielare  n'avoir  pas  Cli  aussi  saiisfaile  de 
ces  balancicrs  qii'on  etail  en  droil  de  s'y  alicndre:  ils  fond  ion  naieni  giSneralemoni 
raal  ct  pour  ccla  clle  y  a  renoncii  dans  son  dernier  type  de  machines  k  grande 
vitesso.  » 

L'Adminislralion  dcs  chomins  do  for  de  I'Elat  bolge  nous  renseigne  (')  sur 
Ics  r<;suUais  dcs  deux  sMos  d'cssais  comparalifs  qu'elle  a  fails  dans  Ic  but  do  se 
rendre  compie  do  rinlluence  de  la  suspension  sur  I'usuro  des  bandages  et  des  voics 
ct  sur  la  conservation  dcs  pieces  do  mouvpmonl. 

Lc  premier  cssai  a  dtc  efTeelU)!  sui-4  macliines  &  6  roues  coupli^es  de  l^TO  dc 
diamOtre,  ayani  chacunc  une  suspension  difft-renlo,  so  trouvant  dans  des  condilions 
aussi  identiques  que  possible  au  poini  de  vuo  du  service  el  de  Tciai  g^ni^ral  de 
la  macliino,  ct  circulanl  sur  la  ligne  Bruxcllcs-Arlon  {oCi  il  y  a  de  frdquentqs  rampcs 
do  16  p.  m.). 

Le  deuxit'rae  ossai  a  0i6  fait  sur  42  machines  du  mfme  type  que  les  pr^ci5- 
denlcs,  ayanl  Ics  diflcTcnlcs  suspensions  indiquSes  ci-dcssous,  circulanl  sur  des 
lignes  en  palier  ou  k  Irfcs  faible  inclinaison. 

On  conslatalcs  usurcs  moycimes  des  bandages  suivanies  par  1,000  kilom^ircs 
dc  parcours : 


L'Adminislralion  dcs  chemins  do  fer  do  I'Etat  beige  ajoiite  que  jusqa'ici  les 
essais  n'ont  permis  de  donner  aucun  renseignement  quant  h  Imflucnce  de  la  sus- 
pension sur  la  conservation  des  pieces  do  mouvement;  les  experiences  continuenl 
aussi  bien  h  ce  point  de  vue  que  pour  expliquer  Tanomalie,  sans  doute  apparente, 
constat6e  dans  ces  essais,  d'apres  laquclle  il  se  produirait.  aux  machines  avec  res- 
sorts  de  1™50  et  balancier,  une  usure  plus  grande  des  bandages  qu  aux  machines 
avec  suspension  sur  ressorts  de  90  centimetres  avec  balancier. 

La  note  no  dit  pas  quelle  etait  la  flexibilite  de  ces  ressorts,  et  non  plus  quel 
etait  le  rapport  de  flexibilit6  entre  les  deux  types  :  il  faut  croire  que  le  nombre  des 
feuilles  et  leur  section  6taient  les  memos  dans  les  deux  cas  et  par  consequent 
leurs  depressions  dans  le  rapport  des  cubes  des  cordes. 

On  n'a  pas  fait,  que  je  sache,des  essais  comparatifs,  exceptes  ceux  sus-indiques, 
pour  determiner  en  chiffres  Teconomie  dans  les  frais  d'entrelien  r6alisee  par  les 
differents  syst^mes  de  suspension. 

La  question  mfime  de  savoir  si  I'application  des  balanciers  apporte  des  avan- 
tages  r^els  et  dans  quelle  mesure,  est  tres  discutee  et  les  appreciations  des 
ingenieurs  Ji  cet  dgard  sent  triis  partag6es. 

Dans  I'etat  actuel  des  choses  et  sans  I'appui  do  rcsultats  concluants  et  admis- 
siblcs  que  pourront  seules  nous  donner  de  nouvelles  experiences,  je  ne  crois  pas 
possible  de  faire  une  reponse  categorique  sur  ce  point  du  questionnaire. 


I.ltl«rii  A.  —  »°. 


DE  L'APPLICATION  DU  PRINCIPE  COMPOUND  AUX  LOCOMOTIVES. 


ATAirr-PROPOS. 

L'applicalion  do  la  marchc  en  compound  aux  locomotives  est  ceriainemont  aoe 
des  questions  h  I'ordre  du  jour  pour  les  ing^nieurs  des  chemins  de  for. 

Celte  question,  qui  a  subi,  en  fait  de  pratique,  un  temps  d'arrSl  peu  on  rapport 
avcc  son  importance,  vient  de  faire  maintenaot  des  progrSs  assez  remarquables, 
qui  on  hatoront  la  solution. 

Les  nouvcllos  applications,  dont  on  no  saurait  contester  rimportanco,  ainsi  que 
les  r6suiiats  des  iJtudGs  et  des  essais  s6ricux  poursuivis  dans  cos  derniers  temps 
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APERgU   HISTORIQUE. 


Nicholson.  —  La  prcmiire  tentative  pour  appliquer  le  principe  compound  aux 
locomoiives  roraonte  8i  1850,  lorsque  sir  John  Nicholson  essaya,  avec  le  concours 
de  M.  Samuel,  son  syst6me  de  detente  continue  sur  deux  locomotives  du  Great 
Eastern  Railway.  Cos  locomotives  6taient  Jt  2  cylindres,  dont  un  petit  8i  haute 
pression,  I'autre,  deux  fois  plus  grand,  St  basse  pression.  La  vapeur,  apr5s  avoir 
travaille  sans  detente  au  petit  cylindre  pendant  la  moiti6  de  sa  course,  passait  au 
cylindre  de  basse  pression,  et  se  d6tendait  simultan6ment  dans  les  deux  cylindres 
jusqu'au  fond  de  course  du  petit  piston  et  8i  demi-course  du  grand.  On  inter- 
rompait  la  communication  entre  les  deux  cylindres:  la  vapeur  du  petit  cylindre 
s'echappait  dans  I'atmosph^re  et  celle  du  grand  cylindre  achevait  de  s  y  d6tendre 
jusqu'a  la  fin  de  la  course.  Comme  on  le  pense  bien,  le  petit  cylindre,  restant 
ouverl  ii  T^chappement,  se  refroidissait  presque  autant  qu'en  march^  simple,  et 
Ton  perdait  ainsi  une  partie  notable  des  avantages  thermiques  des  machines 
compound. 

Le  systftme  de  distribution  6tait  en  outre  tr6s  compliqu6,  et  cetto  tentative  n'a 
pas  OQ  de  suite. 

Aforandtdre.  —  En  1866,  M.  Jules  Morandiftre,  de  TOucst  frani^is,  proposa 
ane  autre  disposition  pour  I'application  du  principe  compound  aux  locomotives. 
Son  type,  projet6  pour  la  traction  des  trains  lourds  de  voyageurs  sur  le 
mdtropolitain  de  Londres,  4tait  ii  4  essieux  accoupl6s,  disposes  en  deux 
groupes,  chacun  de  2  essieux  accoupl6s  entre  eux.  Le  groupe  d'avant  6tait 
command^  par  une  paire  de  cylindres  extcrieurs  disposes  comme  d'habitude, 
tandis  que  Tessieu  d'avant  du  groupe  d'arriSre  6tait  command^  par  un  cylindre 
int6rieur  dispose  sous  la  chaudi6re  et  actionnant  un  coude  central.  L'admission 
de  la  vapeur  devait  se  faire  dans  ce  cylindre  central  k  haute  pression,  d'od  elle 
allait  se  d6tendre  dans  les  cvlindres  extdrieurs. 

Pour  avoir  disponible  une  plus  grande  puissance  au  d6marrage,  on  pouvait 
cnvoyer  k  volont6  directcment  la  vapeur  de  la  chaudi^re  dans  tons  les  cylindres. 
Cctle  locomotive  resta  k  I'^tat  de  projot. 

D'autres  projets  ont  6t6  faits,  entre  lesquels  celui  de  M.  Derousseaux,  du  Nord 


fran?ais,  qui  proposa  d'appliqiior  le  principe  Woolf  anx  locomoiivcs  &  4  eylindres 
typePetiet,  et  le  brevet  pris  (1872)  par  M.  William  Dawes,  de  Leeds,  specifianl 
rapplication  du  sysiiino  compoun't  aux  locomoiivcs,  au  moyen  des  cyliodres 
dispos<^s  par  couples  latcralcs,  en  tandem. 

Mallet.  —  Mais  il  faul  bien  dire  que  la  premiere  application  pratique  dn 
syslfime  compound  n'a  6t6  faire  qu'on  187G,  par  M.  Mallet,  a  qui  revient  lout  le 
m^riled'avoirddmonlrdles  avanlages  probables  des  locomolives  compound,  ei  de 
leur  avoir  donn6  une  forme  el  une  disposition  pratiques. 

La  locomotive  qu'ii  fit  brcvolor  on  1876  est  S  2  eylindres  extoriours,  dont 
I'un  a  basse  pression,  I'autre  ii  haute  pi'ession,  actionnant  le  meme  essieu  par  des 
manivellos  S  90". 

Les  preraicJres  locomotives  de  ce  lype  (diagr.  I,  pi.  XVII)  qui  furent  raises 
en  service  avec  succfis  sur  la  ligne  Bayonne-Biarritz,  etaient  &  2  essieux 
flceouples  et  un  portant  ant6rieur;  les  cylinJres  exteriours  avaient  respec- 
livcment  les  diamfiiros  do  240  fi  420  millimetres,  la  course  des  pistons  i5tant  de 
450  millimetres.  La  vapour  s'dcbappait  du  pciil  dans  lo  grand  cylindre  Ji  travers 
un  tube  plac6  dans  la  boile  a  fumee. 

Un  tiroir  manceovrc  indi^pendammcnt  de  la  distribution  pcrmettait  d'introduire 
diroctemoni  la  vapeur  dans  les  deux  eylindres  et  d'avoir  r6chappement  ordinaire. 

Sur  ce  tiroir  (5tail  p'acCe  une  soupape  de  reglage  de  la  pression  dans  lo 
r<5serYoir. 

Je  me  rfcerve  de  revcnir  sur  le  fonctionncmcnt  do  ces  macbinos  types,  en 
parlant  des  essais  faits   par  M.   Borodine  sur  des    locomolives   somblables. 
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Dans  celte  nouvclle  machine,  outre  Tcmplai  du  syslftme  compound,  il  y  a  unc 
importante  simplification  du  sysl6me  Fairlie  ou  Mayer. 

M.  Mallet  viont  d'appliquer  cctte  disposition  Ji  une  maching  do  9  tonnes  {> 
videetde  11  1/2  tonnes  en  service,  pour  voie  Decauvillc  do  60  centimetres, 
en  rails  de  9  kilogrammes  et  avec  des  courbes  de  20  metres  de  rayon. 

Cetle  machine  est  destinee  8i  des  services  militaires,  pour  le  transport  des  pieces 
d'artillerie. 

M.  Mallet  s'occupe  h  prdsent  de  la  transformation  en  compound  h  deux  cylin- 
dres  des  machines  8i  6  roues  accoupl6es  type  Bourbonnais,  du  chemin  de  for  de 
la  Suisse  occidentale,  et  des  machines  k  8  roues  cle  la  Sociele  autrichienne- 
hoDgroise. 

Welfb.  —  Adoptanl  le  plan  de  M.  Mallet  (i  2  cylindres),  M.  Webb,  du 
London  North -Western  Railway,  transforma  (1878)  une  anciennc  locomotive  do 
ladite  Compagnie,  Ji  cylindres  exterieurs  de  381  millimetres  de  diametrc,  en  une 
machine  compound  et  Texp^rimonta  sur  la  ligne  entre  Axby  et  Nuneaton. 

Les  bons  rdsultats  obtenus  Tengageront  k  construire  aux  ateliers  de  Crewe 
(1881)  une  locomotive  compound  d'un  type  different  de  la  precedcnto. 

En  projctant  cette  locomotive,  M.  Webb  a  eu  en  vue,  outre  I'objot  principal  de 
r6conomie  du  combustible,  d  arriver  k  la  suppression  des  biellcs  d'accouplemenr 
en  conservant  plusicurs  essieux  moteurs  et  d'introduire  plusieurs  aulres  innova- 
tions dans  la  construction. 

Cette  locomotive  «  Experiment  «  (diagr.  VII,  pi.  XVII)  est  k  3  cylin- 
dres,  dont  2  ext6rieurs  (diam.  330  millimetres)  k  haute  pression,  actionnant  un 
essieu  avec  manivelles  k  90^  I'autre  int^rieur  k  basse  pression  (diam.  6G0  milli- 
metres), actionnant  un  essieu  coud6  indopendant  du  premier. 

La  course  des  trois  pistons  esl  de  610  millimetres. 

Ensuile,  plusieurs  autres  locomotives  du  syst6me  Webb  ont  6t6  construites 
pour  le  London  North-Western  Railway,  la  plupart  k  tender  separ6  et  k 
2  essieux  moteurs  et  essieu  portant  ant6rieur  pour  trains  express  (diagr.  VIII, 
pi.  XVII),  et  quelques  locomotives-tenders  k  3  essieux  moteurs  (les  deux  post^- 
rieurs  accoupl6s  et  actionn6s  par  le  cylindre  k  basse  pression),  et  1  essieu  por- 
tant ant^rieur  radial  (diagr.  IX,  pi.  XVll). 

Le  receiver  est  constitu6  de  la  boite  k  vapour  du  grand  cylindre  et  des  trois 
tubes  de  communication  entre  les  trois  cylindres,  plac6s  dan's  la  botte  k  fum6e. 

Pourle  changement  de  marche,  M.Webb  a  adople  deux  dispositions  :  dans  Tune, 
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les  mucanismes  Ac  distribution  des  cyJindres  &  haa(e  prcssion  et  de  diSlente  sont 
indopeiidaDts ;  dans  I'autre,  les  deux  distributions  son(  maaceuvr^es  par  unesoule 
tige. 

Des  locomotives  de  ce  systfime  sont  aussi  en  sorvico  sur  le  London  North- 
western, sur  le  riSseau  de  I'Ouesl  fran^ais,  sur  la  Staatsbahn  autrichienne,  sur  la 
ligne  d'Oude  &  Robilkmund  dans  les  lodes,  ct  au  BriSsil  k  Antofogasia  j 

Worsdell.  —  Pou  de  temps  aprfis  la  raise  en  service  des  locomotives 
Webb,  M.  Worsdell,  chef  des  aioliers  du  North-Eastern  Railway,  &  Gateshead, 
projcla  UD  type  de  locomotive  compound  ^  2  cylindres  cxt<irieiirs  et  ^  3  essicaz, 
dont  un  portant  antfiriear  et  deux  accoupl^s  (diagr.  V,  pi.  XVII). 

Les  cylindres  aclionnaient  I'cssieu  du  milieu  par  deux  coudes  d  90". 

Le  receiver  est  constitu^  de  la  boite  ^  vapour  du  cylindre  h  basse  pressioD  ct 
d'un  long  luyau  arqu6,  p!ac6  dans  la  bolte  a  fumSe. 

Celte  locomotive  est  pourvue  d'une  soupape  sptSciale  automatique  invent6e  par 
M.  Worsdell  pour  I'admission  dircclo  de  la  vapeur  dans  le  cylindre  a  basse  pres- 
sion  lors  du  d6marrage. 

Cetle  locomotive  tail  le  service  des  express  sur  la  ligne  de  Newcastle  a  fidim- 
bourg.  Uno  locomotive  du  mGme  type,  mais  avec  bogie  anlcrieur,  est  en  service 
sur  le  Great-Eastern. 

Von  Borries.  —  En  1880,  I'ingdnieur  von  Borries,  de  Hanovre,  projela  one 

locomotive  compound,  qui  a  beaucoup  do  points  d'analogie  avec  lo  type  Mallet : 
elle  est  a  2  essieux  accoupl^s  ct  no  poriant  antfiriour  5  2  cylindres  ext(Srieurs, 


il 

Railway;  Tune  k  2  essieux  accoupl6s  et  un  porlant  h  2  cylindres  inl6rieurs, 
r^pectivement  k  basse  et  k  haute  pression,  actionnant  Tessieu  du  milieu,  avec 
soupape  pour  le  d^marrage;  son  receiver  se  limitait  k  la  boite  k  vapeur  da 
grand  cylindre;  I'autre,  aussi  k  2  essieux  accouplfe,  dtait  k  4  cylindres, 
2  anl^rieurs  petits  et  2  grands  int^rieurs,  actionnant  tous  I'essieu  du 
milieu;  les  manivelles  des  petits  cylindres  6taient  calees  Si  90"*  entre  elles  et 
ii  180*"  par  rapport  aux  coudes  commandos  par  les  grands  cylindres  (diagr.  VI, 
pi.  XVII). 

Avec  cette  disposition,  il  n  y  avait  pas  de  soupape  de  dSmarrage,  et  le  receiver 
ftait  constitu6  de  la  boite  k  vapeur  des  grands  cylindres  et  des  tuyaux  arqu6s 
places  dans  la  boito  k  fura6e  et  k  travers  Icsquels  la  vapeur  du  petit  cylindre  de 
droile  s'6chappait  dans  le  grand  cylindre  de  gauche,  et  r6ciproquement. 

A.  de  Glehn.  —  En  1886,  M.  A.  do  Glchn,  ingSnieur  administrateur  de  la 
Soci6t6  alsacicnne  des  Constructions  mocaniques,  6tudia  un  type  de  locomotive 
compound  que  le  Nord  frangais  a  oxp6riment6  en  service  regulier  des  trains 
express,  et  sur  lequcl  M.  Pulin,  inspecteur  principal  des  ateliers  du  Nord,  vient 
de  faire  des  cssais  el  des  etudes  fort  interessants,  que  nous  nous  r6scrvons  d'exa- 
miner  plus  tard. 

Bornons-nous  k  noter  pour  le  moment  que  cette  locomotive  est  k  4  cylindres, 
i  2  essieux  moteurs  ind^pendants  et  1  essieu  portant  ant6rieur.  Les  deux 
cylindres  petits  int6rieurs  commandent  I'essieu  du  milieu,  les  deux  grands  ext6- 
riears  actionnent  Tessieu  post6rieur.  Les  manivelles  de  chaque  essieu  sent  cal6es 
^  90^.  Le  receiver  est  constitu6  des  deux  chambres  k  vapeur  des  grands  cylin- 
dres, de  deux  petites  boites  placces  sur  les  petils  cylindres  et  d'un  tuyau  arqu6 
plac6  dans  la  boite  k  fumde  et  qui  unit  les  deux  boites  susdites. 

Le  changement  de  marche  est  unique  pour  les  quatre  cylindres,  mais  une 
disposition  sp6ciale  permet  de  faire  varicr  le  rapport  de  ladmissioji  entre  les 
petils  el  les  grands  cylindres  (diagr.  X,  pi.  XVIIj. 

Nisbei.  —  M.  Nisbct  projcta  une  locomotive  compound  en  cssai  sur  le  North 
Britain  Railway.  Les  distributions  des  deux  cylindres  k  basse  pression  et  des  deux 
cylindres  k  haute  pression  sent  command6es  ind^pendamment  par  deux  leviers, 
de  mani^re  que  Ton  pent  ainsi  faire  varier  k  volenti  le  degr6  de  d6tente  dans 
chacun  des  couples  de  cylindres,  ce  que  ne  permetlrait  pas  Tcmploi  d  un  seul 
tiroir  distributeur  pour  chaque  paire  de  cylindres  (diagr.  Xll^  pi.  XVII). 
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Baan.  —  Uii  type  de  locomotive  compound  d  qiialre  cylindres  disposiSs  en 
laiidcm,  fut  aussi  (Jtudic  par  M.  Dean,  du  Great  Western  Railway,  ct  on. est 
CQ  train  de  rexperinicnter  sur  celte  ligiio. 

La  disposition  dcs  cyltndros  en  tandem  pour  Ics  locomotives  compound  avail 
6l6  aiissi  proposec  par  M.  Mallet,  dans  le  but  suriont  d'cn  faciliter  la  transfor- 
mation partoul  oil  Ton  pouvait  cousorver  Ics  ancioiis  cylindres  on  los  faisant  fonc- 
tionner  comrao  cylindres  delendeurs. 

Enfiu,  parmi  les  aiilres  syslimcs  de  locomotives  compound  qui  ont  6l6  projet6s 
dans  cos  dorniors  temps  (Monk,  Allen,  Johnson,  elc.),  il  fatit  raonlionncr  !a  disposi- 
tion proposec  par  M.  Laudsc^e,  applicable  sur  toutos  los  locomotives,  et  pormeltanl 
le  fonctionnement  a  volont^  en  marche  simple  ou  en  compound  sans  modifier  les 
cylindres  ni  leur  mecanisme.  Get  apparoil  elait  k  I'ossai  sur  Ic  XonI  fran^ais. 

J'ai  cssaytS,  dans  la  planche  XVII,  de  grouper  Ics  diagrammcs  des  princi- 
paux  types  cl-dossus  meniionnL'S. 

II 

EXrfiniENCES  DE  M.    BORODIXE. 

Apr6s  cctto  rapido  revue  des  types  principaux  des  locomotives  compound,  i! 
nous  resle  a  voir  Ics  resultats  oblcnus  par  lour  service  et  k  examiner  jusqu'^  quelle 
^imite,  dans  ces  dJITerentcs  applications  du  prineipc  compound  aux  locomotives,  on 
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servations,  et  il  serail  cerlainoment  du  plus  haut  intdrSt  de  pbuvoir  Tins^rer 
en  entier  dans  le  Bulletin  du  Congr6s.  Mais  le  dofaut  d'espace  ne  nous  le  permet 
pas,  et  partant  nous  chercherons  5  y  supplcer  par  le  resume  qui  suit. 

Les  essais  executes  par  M.  Borodino  so  divisont  en  irois  series  d'exp6riences, 
accomplies.  Tune  Ji  i'atelier,  Taulre  sur  des  trains  d'essais,  la  troisi^me  sur  des 
trains  en  service  rdgulier. 

Des  essais  de  la  memo  nature  ont  6t6  faits  aussi  par  M.  Borodino  sur  une 
locomotive  Ji  voyageurs  du  type  normal,  dans  le  but  d'dtudier  rinflucnce  des 
enveloppes  de  vapour  des  cylindrcs  sur  la  consommation  de  la  vapour. 

De  CCS  derniers  essais,  nous  ne  parlerons  que  pour  ce  qui  a  un  6lroit  rapport 
avcc  les  experiences  sur  la  niarche  en  compound. 

La  machine  compound  (A')  qui  a  scrvi  ^  M.  Borodino  pour  ses  essais  est  du 
I)T)e  Mallet  Ji  2  cylindrcs  exterieurs;  la  vapour  s'echappe  du  petit  cylindre 
dans  le  grand  ^  travers  un  tuyau  arqu6  plac6  dans  la  boite  i  fum6e  (diagr.  II, 

pi.  xvn). 

Void  les  conditions  d'6tablissement  de  cette  locomotive  : 

Diamt'tre  du  petit  cylindre 420  millimetres. 

—  grand '—.....  GOO        — 

Course  dos  pistons 600        — 

Rapport  des  volumes  des  cylindrcs  .     .  2.04 
Volume  du  recipient  (non  compris  la 

boite  8i  vapour  du  grand  cylindre)    .  38,487  d6cim{}trcs  cubes. 

Avance  angulaire  des  excentriquos    .     .  8.5  degr6s. 

Excenlricile 75  millimetres. 

Distribution  Stephenson. 

Surface  de  grille 1.40  m6tre  carr6. 

—  chauffe  du  fover    ....  8.3  — 

—  —     tubulaire  ....     113.4        — 

—  —    totale 121.7        — 

Nombre  des  essieux 3 

—             accouples  ....     2 
Diam6tre  des  roues  motrices  ....     1,700  millimetres. 
Poids  en  service 34  tonnes. 

Essais  a  t atelier.  —  Les  essais  ont  6t6  ex(5cut6s  en  1881  d'aprfts  les  m6thodes 
de  MM.  Him,  Leioutre  et  Halloner,  dans  un  atelier  d'essais  install^  provisoire- 


ment  &  c6t^  des  ateliers  de  rtparation  du  chemio  de  fer  du  Sud-Ouest  rasse,  k 
Kieff. 

La  locomotive  compound  (A^  fonciioonait  comme  machine  fixe  en  develop- 
pani  la  force  de  90  chevaux  Indiqut^s  enviroD,  servant  d  mettre  en  mouvcment  les 
machioes-oulils  des  ateliers  de  Kieff :  la  panic  variable  du  travail  dtait  fouroio 
par  la  machine  motrice  des  ateliers. 

Le  nombre  des  tours  6iait  do  94  5  97  par  minute,  corrcspondant  k  une  vitesse 
de  marche  de  30  &  31  kilomttres  i.  I'heure. 

Pendant  toute  la  dunSe  de  chacune  des  experiences  (2  i  3  1/2  heures),  on  mar-  ' 
chait  auiant  que  possible  consiammenl  avec  une  detente,  une  vitesse.une  prcssion 
en  ehaudiure  et  une  ouvcriure  du  r(5gulateur  sensiblemont  invariables,  de  maoifere 
que  le  travail  6tait  le  plus  possible  constant. 

La  faible  partie  de  la  puissance  de  la  machine  qu'il  s'agissait  d'obtenir  obli- 
geait  ,h  marcher  k  de  grandes  d^ienics  (au  i^  et  au  2*  cran  du  changement  de 
marche,  c'esl-il-dire  &  un  degre  d'admission  de  20  a  30  p.  c.  environ  de  la  course 
dans  le  petit  cylindre),  et  &  des  pressions  basses  (do  7.62  &  8.94  atmospb&ros 


La  vapeur  d'fehappcmGnt  6lait  eondons^e  dans  des  r&crvoirs,  dans  lesquelles 
on  la  mcsurait  &  I'aide  d'appareils  sp&iaux. 

On  deierminait  la  tempi5raturc  et  le  volume  de  I'eau  d'alimenlalion  de  conden- 
sation et  de  colle  ^coulee,  el  on  nolait  Ics  pressions  on  chaudJiire,  dans  les 
cylindres  et  dans  le  receiver  pour  chaquo  diagramme  qu'on  rclevail  du  travail  des 
cylindrcs. 


Tableau  A.  —  Essots  dans  latelier. 


TYPE 

MACHWES. 

i 

DIPri  bill  Ion. 

1 

J  s 

f 

I 

ihma  Ipa  .■yJiiiilr™  en 

a. 

mdiqu* 

,t.nd« 

Grind 

„„.,„■':..„„, 

1 

4 

5;l 

Petil 

Cranrf. 

Put  t.nir 

bfilir- 

p.  c. 

A.B,. 

Wii.. 

Atn.. 

Aun 

Kil.,B. 

Kil„„, 

.■1,-v. 

A7 

1 

60 

7.75 

94.-2 

u: 

1.47 

0.40 

0,1714 

11.19 

87. 0 

rD*Xi^  non 

1 

2 

60 
46 

7-62 
a. 9-1 

94.5 
97.1 

15* 
19< 

1.40 

1.36 

0.49 
0.57 

0.1743 
0.1003 

11.42 

10.02 

86.6 
93.2 

A»l 

2 

_ 

r,.43 

105.4 

-; 

AV  1   Alt 

1.80  1.82 

- 

0.1 4S9 

13.54 

69.5 

1 

— 

7.22 

96.9 

151 

1.81  1.05 

— 

0,1497 

13.77 

63.3 

' 

- 

0.30 

94 

1.35 

_ 

- 

14-1.-) 

47  8 

I 

- 

n.u 

92 

- 

1-39 

- 

- 

!5.2H 

44  1 

Aa 

2 

- 

5  24 

97 

- 

1,47 

- 

- 

14.5!i 

54  0 

2 

- 

5.13 

11(2 

- 

1.49 

- 

- 

14,45 

54.5 

an  Hul  rj\\B.irr 
fcoclioDOaiit;. 

S 
2 

: 

4.81 
4.77 

104 
90 

: 

1.39 
1.24 

: 

: 

14.05 
15,70 

54  5 

44.1 

2 

- 

4.53 

93 

- 

1.24 

- 

- 

14, S4 

43,4 

2 

- 

4,31 

91 

- 

1.03 

- 

- 

17.41 

35.5 

— 

(5.21) 

93 

- 

1.42 

— 

— 

12,95 

49.8 

A': 

1 

_ 

6.31 

93 

- 

1.57 

- 

- 

11,37 

54  8 

3S£ 

2 
2 

: 

5.39 
4.75 

102 
100 

: 

1.02 
1.24 

_" 

: 

12.56 
13.18 

63.3 
46  8 

1 

a 

- 

4.25 

96 

- 

1.22 

- 

- 

13.08 

37.3 

Exptfricnces  avec  train  d'essai.  —  Cos  csp^rioncos  ont  6l6  ex(5ciil(5es  en  1883 
par  M.  Lffivy.  ing^Dicur  adjoint  h  I'ing^nicur  en  chaf  des  ehemins  do  fer  du  Sud- 
Ouest  russo,  en  adoplanl  la  mume  m^lhode  que  pour  les  essais  &  I'atelier. 

Dans  le  but  de  fairc  devoloppcr  ^  la  machine  on  cssai  un  travail  constant  pcn- 
daiii  louic  la  durco  dc  ressal,  ciiaque  train  a  6t6  remorqu^  en  double  traction ;  la 
locomotive  on  t^le  du  train  devail  donncr  le  travail  conipli5menlaire  n^cessaire  & 
la  marclic  reguli&re  du  train. 

Avoc  le  plus  grand  soin,  on  mesurail  le  volume  d'cau  dans  le  tender,  la  pression 
dans  la  chauditre,  le  nombre  de  tours,  etc.,  Ji  chaque  relev6  de  diagramme,  at  on 
noiaii  la  consonimaiion  de  combustible  pendant  toute  la  dur(5e  de  I'essai. 

Les  essais  ont  ci6  faits  sur  la  locomotive  Compound  A'  ct  sur  la  machine 
simple  22  avoc  cnveloppo  de  vapour  des  cylindres  et  sans  envoloppe. 

On  a  trouve  que  renvoloppo  r^alisaii  une  economie  de  vapour  pour  la  machine 
simple  ot  quelle  a  donne.au  contrairc.des  r&ultats complfetcmenl nfgalifs  pour  la 
locomotive  compound. 

Pour  ce  motif  aussi,  dans  ce  dernier  cas,  nous  nous  occupcrons  seulement  des 
rfeuliais  obioous  sans  Temploi  de  renvoloppo  de  vapeur. 

Les  principaux  de  cos  r6suliats  sent  consigJife  dans  le  tableau  suivant : 


Tableau  B.  —  Experiences  foites  avec  des  trains  d'essai  A.  double  traction. 


T\PE 

MACHINES. 

1 

..„„";;t.'°l™ 

■s  1 

r 

1 

if 

jl 

i 

1 

j 

f 

P«1H  cjliodrf. 

Grmid  ojliiiilre. 

.V. 

AR. 

AV. 

AR. 

Ki)og, 

KLlQg. 

K.log, 

30.7 

30.3 

57.7 

57.8 

1  :6.7 

10.00 

80 

135 

9.05 

.  2.29 

3,95 

A' 

.3.3 

73.3 

57.7 

57.8 

1  :2.8 

9,70 

98 

201 

10.83 

3,87 

3.77 

22.5 

22.2 

49.8 

49.8 

t  :9.I 

10.10 

78 

85 

10,74 

2,95 

3.62 

60.0 

69  3 

49.8 

49.8 

1  :3.0 

10.25 

91 

210 

10.75 

3,20 

■3.30 

Cj-Ldtjauehf. 

rji.dBdroi<=. 

21.7 

32.2 

19.0 

19.8 

1  ;4.8 

9.60 

87 

187 

12.67 

3,74 

3.39 

22.7 

22.3 

21.6 

21.5 

1  :  4.3 

10.00 

76 

164 

12.75 

3,92 

3,25 

AH 

3-2.3 

31.7 

as.  8 

28.0 

1  :a.3 

9.00 

71 

219 

13.14 

3.22 

3-74 

4,,» 

41.5 

37.7 

3S.5 

1  :  2,5 

9.00 

79 

220 

12,07 

3.42 

3.79 

57.0 

56.8 

54.2 

53.8 

1   ;   1.8 

0,40 

83 

272 

14.14 

4,31 

3.2B 

67.5 

67.0 

6-1.3 

64,5 

1  :  ],5 

0.70 

80 

241 

10.68 

5,03 

3,20 

80.5 

74.5 

78.5 

73.2 

1  :  1.3 

9.20 

02 

liiO 

H,31 

5.72 

3,20 

21.7 

22.2 

19.0 

19.8 

1  :4.8 

9.90 

02 

200 

11.20 

3,88 

2.90 

32.3 

31.7 

28.8 

sy.o 

1:33 

9.20 

74 

:;15 

12,13 

3,31 

3,01 

AH 

4,.8 

41.5 

37.7 

38.5 

1  :2,5 

0.10 

79 

248 

12.60 

3,54 

3.56 

ortlMira  ;«mc 

57.0 

50,8 

54.2 

53.8 

1  ;  1,8 

8.10 

83 

257 

13-63 

4,37 

3.17 

67.5 

07.0 

64.3 

04 .5 

1  :  1-5 

9,70 

99 

279 

15,90 

5,16 

3,10 

80.5 

74.5 

-i.o 

73,2 

1  :  1-3 

O.CO 

91 

2C0 

18,39 

5,91 

3-10 

Essais  effcctiics  sup  Ics  locomotives  en  service  des  trains.  —  Dans  cos 
essais,  on  consid(5ra  seulemenl  la  consommalion  de  combusiible  avec  la  locomoiivo 
compound  et  on  la  compara  k  la  memo  consommalion  des  auiros  locomotives 
amples,  de  la  mSme  caii5gorio,  tlu  diSpot  de  Kiel!  et  faisant  le  mSme  service. 
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Lcs  fonsommalions  moyCDnes  Ju  bois  pour  los  macliinos  simjilos  ol  la  compod 
sonl  lcs  suivanlos  : 


TRAVAIL  EFFi:CTL-fe. 

I'Qur  louws 

,.,ri,. 

^^Domi* 

Pour  1 ,000  kilom.  de  pai'coura  de  locomotives. 
—     1 ,000  essiem-kilomotrps  de  wagons  .     . 

40-5 
1.03 

3'jao 

1.44 

15  p.  c. 
25  p.  c. 

,  De  I'cxainen  dcs  lalileiuix  A,  B,  C,  qui  sont  an  oxirait  des  nombicusos  cxpO- 
riences  "taiies  par  MM.  Borodino  ot  Lccvy,  on  peut  lirer  los  conclusions  suivanics. 
qui  sont  i^'noncOcs  dans  lo  m6moire  do  M.  Borodino  : 


I.  —  Dans  line  looomofire  simpK 
la  cuiiililion  i]>«  ro^litd  (I'mlmisiuo 
dii  i»&tt>ti,  a'a  pas  d' influence  si 
dosi'^llalssiiivanl'',  'ilitetiiia 


leou  I'uuti'e  mdlliodu  de  rtiglage  de  la  dU<rtbiitii>(i,  soit  i 
lit  &  la  condition  do  rOgiLlltd  dea  avauo'is  des  detu  aOtia 

ible  stir  la  consomioalion  de  la  raptiir.  Celte  conclusion  reasort 

■  lu  lownioiive  A^  .^iins  onveloppe  de  vapeur  -. 


1 

.™™a..™,..n. 

O.rrt.iw 

.""d-'T*.. 

tnp.c 

itu  plsloi.. 

Course 
tiroir. 

hiln'iHlf 

"^"'-"-^ 

.,:i:^^.. 

r,™na«r 

i.-fHuatK 

.Millinitflres 

.Mil1in>et»ii 

Minimal. 

Kilog. 

1 

AV 

AR 

8 

3 

1.78 
O.GT 

1175 
4.75 

2.17 
1.06 

30,0 
2:^.5 

0! 

15.12 

^ 

3 

AV 
AR 

3.75 
:i.7o 

0.84 
0,84 

6 
8 

1.34 

1.78 

23.7 
36.7 

61 

15.38 

5 

AV 
AH 

7,37 
1,00 

1.65 
0.2:; 

0.75 
6 

2.17 

1.34 

39.4 

3->.7 

61 

15.30 

I' 

7 

AV 
AH 

C.88 
2.18 

1.54 

0,53 

7.5 

3.D 

1.67 
0.78 

19,5 
19.7 

CO 

14.86 
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n  de  mpeur  pour  les  cos  1,5.7,  arcc  des  odmiasions  A  peu  prSs  ggales,  diSSre 
tiv>tWiJe  culls  ilu  ctu)  Sajrunt  lesav&nccs  liiidairc&  ^gulet. 

H.  —  La  c«ns"mrn.itii>n  da  v«[taiir  par  cheval  indiqiid  et  par  heure,  soil  dans  los  locomotives 
nmpta, suit  daos  les  compound,  dimimie  en  uuginculaot  lu  preiwioii  do  ctiaudleru.  Cette  dimi- 
nuiKMi  tcrail  &  p^u  pi-isi  d«   i\,5   pour   cluiqiie   atniospliere.  ^V'oir   \es   coloones  4  et    10   dii 

III. —  La  eonsomination  de  vnpeiir  ptir  cbaval  iiidiqii^  et  par  heure  dans  les  loramotives 
smfilBeEl  aa  minimum  pour  un  certain  dcgrt;  d'admisaion  ;  elb  nii  jmnnte  tnnC  dans  le  cus  ou 
bil(tist«davient  plri.s  grandu  qim  dans  le  cas  oil  elle  «st  nutiibbmcnt  I'^uiU:  ati-dcsfous  de 
biGkilRiite;  celn  ressort  des  colonnoi  G  et  10  dii  lutilumi  B. 

Dali  111  ModuMon  que  Iw  cylindres  da  trap  g-iiuides  diitian^ions  Eont  nuisiblon  6  V-:ix>nomic  de 
b  enBMinmation. 

Dtiiii  Ik  compound,  bu  contraire  (voir  nii^me  tableau  Bj,  la  consommation  de  vnpcur  par 
diml  iBdlqiid  et  piir  hcui-e  diminuo  loujours  avec  raugmentiition  de  Is  di^mita. 

rv.  — Dans  les  locomotiios  nomiwiuid.  avec  I'augmentalion  d"  uombrade  loui-s  par  minute,  les 
pM«i»s  moyennes  am  cjlnd  rs  diminucnt  et  les  coiitiij-pieBsJons  aiigmentent, 

dttBeoncluuoii.'jiii  iie  rSstilto  pas  asKez  du  tableau  A.  pai-ee  queciis  essais  ont  *ti!  fails  A  basso 
praniDD  et  &  petili-»  odniissions,  est  voaSfTnAe  nu  contraire  par  les  r&tultats  des  assais  tuits  sur 
,    loitniatet  qui  soiit  Mnsignte  dans  le  tjibleuu  D. 

Cca  rtsolutf  poi'tnnt  a  conclurc  que  le  reiidement  d'una  locomotive  compound  comprii'^  i  celui 
da  iMomotires  simples  diininue  avec  I'aiig mentation  da  la  vitesse, 


Tableau  D.  —  Experiences  avec  des  trains  d'essai. 

IlI>UTIO:VS    ENTHB 


1  tMUSSION 

■linaip. 

J'r=.»i.m 

ITHiBinD  moynniif  ilifl>  l-n  ryllndmi 

Caalre-protiaa  mayFnne            1 

I'el.l  cflipii™. 

Grnml  dyliiidit.    1 

phlua. 

HUT  .witiai. 

.f::u 

cms 

.-:z.. 

.:^.r. 

,v^;i'n.. 

.v^^L 

.■a'r«. 

d'arnen 

P.C.-G.C. 
4&-GJ.2 

33 

105 
114 

11.5 
11  5 
11.6 
11.2 

10.2 

8,74 
8.74 
8.6Q 
8.21 
7.60 

8.85 
8.97 
8  89 
8  55 
7.81 

2.95 

2  9D 

3  00 
2.96 

2.G8 

3.0G 
3.11 
3.12 

3.08 
2.78 

4.31 

4.37 
4.30 
4.56 
4.39 

4  31 
4.37 
4  39 

4  56 
4.49 

1.22 
1.22 
1.20 
1.31 
1.34 

1.21 

1.2a 

1.27 
1.34 
1.3G 

»n  p.  e. 
du 

Freuion 

■tHolue 

dm* 

lllcliaudi«n) 

Pftulon  moyniiw  dans  IM  cytiDdna 
CD  kilog.  par  cent.  arr«. 

Conine- piTMlan  unoTennc 
daiiB  ]PB  cyllmlrri  en  kilog.paroadt. 

Peiii  cylindn. 

Ooind  cylindr.. 

Pelit  cylindre.        Grand  cjEiudn. 

d..?=:St. 

d'orri^n 

d-r„.'d.s^t„ 

d-.v.nl,  diirrltre  dovunl. 

doiTiM 

45-C7.2 

45-07.3 
45-67.2 

50 
66 
77 
105 
114 

63 

78 
80 

80 
99 
112 

11.10 

11.10 
11.10 
11.10 
11.10 

0.80 
9.80 
9.80 

O.CO 
0.60 
9.60 

8.20 
8.52 
8.17 
7.05 
7.80 

7.47 
7.22 

7.03 

6.04 
6.83 
6.  CO 

8.47 
8.71 

8.42 
8.25 
8.14 

7.58 
7.52 
7.41 

7.10 

6.99 
6.85 

2.82 

2.88 
2,81 
2.53 
2  60 

2.56 
2  62 
2.53 

2.40 
2.42 

2.42 

3,00 
3.01 
3.00 
2.80 
2.81 

2.63 

2.74 
2,65 

2.57 

2.56 
2,59 

4.25 

4,33 
4  43 

4.42 
4.51 

3,75 

4.06 
3  89 

3,01 
4,02 
4.07 

4  32 

4.25 
4,49 
4  53 
4.67 

3.70 
4.10 

4.00 

3.97 

4,01 
4.17 

1.29 
1.25 
1.34 
1.34 
1,35 

1.23 
1,30 

1.28 

1.20 
1.32 
1.35 

1.29 
1.26 
1.35 
1,36 
1.41 

1.21 
1.31 
1.36 

1.33 
1.33 
1.35 
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tioDs  du  Icvier  de  marche  du  potit  cjlindre  et  d(^pendant  du  rapport  des  volumes  dos  deux 
crlio^res. 

D  fkat  remarquer  que  les  Tariatlons  des  admissions  au  grand  cylindi*e  dans  les  limites  de 
50  p.  c.  et67  p.  c.  dela  course,  ont  une  influence  peu  sensible  sur  la  consommation  de  vapeur. 
Mais  d'un  autre  c6td,  si  Tadmission  au  grand  cylindre  est  plus  faiblo  que  50  p.  c.  de  la  cour&e,  la 
d^nse  de  vapeur  par  cheval  augmente  sensiblement  et  devient  d'autant  plus  considdiablo  que 
fadinission  dans  ie  grand  cjlindre  est  plus  faible. 

VII.  —  Pour  one  meme  ddtente,  la  consommation  de  vapeur  et  de  combustible  par  cheval 
iDdiqu^et  par  heure  est  moindre  dans  les  locomotives  compound  que  dans  les  locomotives  simples. 
Des  tableaux  A  et  B  on  pent  ddduire,  en  effct,  les  r^sultats  suivants  : 


D£GR£ 
OB  DETENTE. 

1 

Consommation  de  vapeur  par  cheval 
et  par  heure. 

Consommation  de  combustible  par  cheval 
et  par  heure. 

Locomotive 
compound. 

Ar. 

2 

Locomotive 
simple. 

A«. 

3 

Economie 

r^nlis^c  par  la 

locomotive 

compound. 

4 

Locomotive 
compound. 

AT. 

5 

Locomotive 
simple. 

AM. 

6 

Economie    | 
r<?alis^  I)ar  la 
loc  'motive 
compound. 

7 

4.8 

4.5 
3.3 
2.5 

Kilog. 

9.9 
10.0 
10.5 
11.9 

Kilog. 
12.7 

12.7 
12.1 
13.0 

P.  c. 

22 

21 

13 

9 

Kilog. 

2.69 
2.62 
2  75 
3.12 

Kilog. 
3.80 

3.80 
3.64 
3.90 

P.  c. 
32 

31 

• 
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La  pression  en  chaudiere  <^tait  9'^7  ot  le  nombre  de  tours  90  par  minute  pour  les  deux  loco- 
motives. 

Les  chifTres  de  ce  tableau  prouvent  encore  que  Tt^conomie  de  vapeur  et  de  combustible  r^alisde 
paries  locomotives  compound  travaillant  au  meme  degrd  de  ddtente  qu'une  locomotive  simple  est 
d'aatant  plus  grande  que  la  detente  est  plus  forte. 

YIII.  —  Pour  une  meme  consommation  d*eaa  et  de  combustible  par  heure,  le  travail  de  la 
locomotive  compound  est  plus  considerable  que  celui  d*une  locomotive  ordinaire  (tableaux  A  et/?), 
et  inversement  pour  eifectuer  un  meme  trsivail,  la  locomotive  compound  consomme  moins  d*eau 
etde  combustible  qu'une  locomotive  simple. 

La  valeur  de  oette  Economic,  d'apr^  les  rdsultats  des  essais  de  M.  Borodine,  serait  de  15  & 
20  p.  c.  sur  les  locomotives  simples. 

IX.  —  Cette  circonstance  de  la  moindre  consommation  de  vapeur  dans  les  locomotives  permot- 
trait  encore,  observe  M.  Borodine,  dans  le  cas  d*un  excds  de  force  de  traction  et  d*adh4rence, 
d'ao^enter  la  composition  des  trains  conduits  par  ces  locomotives. 

X.  —  Enfin,  M.  Borodine  fait  remarquer  que  la  locomotive  compound  exp^riment^e  ne  pr6- 
sente  presque  aucnne  complication,  que  la  construction  revient  &  peu  pres  au  meme  prix  que  celle 
des  locomotives  ordinaires,  que  la  moindre  consommation  exige  des  frais  moindres  de  reparation 
dei  chaadidres  et  d^entretien ;  mais  il  ne  donne  pas  k  cet  ^gard  des  chiffres  precis 
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D'aprCs  touios  ces  considSraiions,  M.  Borodine  conclut  explicitomont  qu'il  y  a 
avantnge  incoDtestable  Ji  conslruire  les  locomolives  d'apriis  !e  systtmo  compound. 
Aussi  I'a-t-il  adopio  dans  !a  pralique. 

En  cffet,  scion  les  rcnseignemcnts  qne  je  dois  k  I'obligoancQ  do  M.  Mallet,  sur 
le  clieniin  de  fer  du  Sud-Ouesi  russo,  il  y  a  di;j&  six  locomotives  compound  en 
service,  d'auires  sont  en  voie  de  Iransformalion.  M.  Borodine  se  propose  de 
Iranstormor  succcssivcmont,  au  fur  ot  5  mosuro  de  leur  cnlrce  on  rdparalion,  toules 
SOS  machines  a  4  ct  6  roues  coiiplt^es,  et  il  (5liidie  un  projct  pour  transformer 
aussi  dans  le  mfme  sysieme  sos  macliincs  S  8  roiics  accouplccs. 

Pour  ce  qui  concorne  Ics  envoloppes  de  vapcur  de  la  locomolivc  ordinaire, 
nous  nolons  en  passant  que  dans  Ics  cssnis  k  I'alelier  ils  ont  donne  une  6cononiie 
de  16  ct  12  p.  c.  Au  contraire,  ^ans  les  trains  d'essai  ils  n'ont  pas  donn6  do 
r^ultats  satisfaisants. 

Ill 

EXriltlEXCE   DE   W.    PUUS 


Des  Etudes  expfirimeii tales  tr&s  eompliites  et  approfondics  ont  616  failes  derni6r&- 
ment  par  M.  I'ingdnieur  A.  Pulin,  inspoclcur  principal  de  lalelier  central  du 
Nord  frangais,  a  Paris,  sur  une  locomotive  compound  mise  en  service  sur  le 
r6seau  du  Nord  en  1881). 

L'oxposi5  ddtaillj  de  ces  (5tudes  et  essais  a  forme  I'objet  d'un  rapport  trfis  int^- 
:  de  M.  Pulin,  rapport  qui  vient  de  paraitre  dans  la  Revue  g4nirale  des 
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Les  conditions  principales  detablissement  de  cette  maciiinc,  dont  nous  donnons 
dans  la  planche  ci-jointe  le  diagramme,  sonl  les  suivantes  : 

Diam^tre  de  deux  cylindres  int.  Ji  haute  pression.     .     .     .  330  millimetres. 

—  —  ext.  h  basse    —         ...  4G0       — 

Course  dcs  pistons 610       — 

Angle  d  avance  d'excentriques  h  haute  pression    ....  24     dcgres. 

—  —             k  basse    —         ....     0        — 
Rayon  d*excentricit6  ^  haute  pression 50  millimetres. 

—  k  basse     —        100      — 

Distribution  Stephenson  pour  la  haute  pression  ....       « 

—  Walschaerts    —     basse     —       .     .     .     .       » 
Surface  de  la  grille 2"^^27 

—  chauffe  du  foyer O'^'^SO 

—  —    des  tubes 93™*53 

—  —    totale 103"^^03 

Timbre  de  la  chaudii^re 11  kilogrammes. 

Xombre  des  essieux  accouples 2 

Diamfitre  dcs  roues  accoupl6es 2,100  millimetres. 

Volume  du  receiver O'^^IGS 

Poids  de  la  machine  en  service 37^800 

—    adh6rent 27^600 

On  a  fait  cinq  voyages  d'experience  —  dans  les  conditions  habituellcs  de  ser- 
vice —  en  1886  de  Paris  k  Longucau  ct  de  Paris  i  Lille,  lignes  qui  pr6sentent 
des  rampes  de  4  Ji  5  p.  m. 

A  chaque  experience,  on  relevait  cxactcment  les  poids  du  train,  une  vingtaine 
de  couples  de  diagrammes  sur  les  deux  cylindres  i  haute  et  h  basse  pression  avec 
llndicaleur  Doprez-Garnicr,  et  en  memo  temps  les  diagrammes  des  efforts  de 
traction  sur  le  crochet  du  tender,  et  la  vitesse  du  train  k  laide  du  wagon  dyna- 
raom^tre  du  Nord;  les  prcssions  dans  la  chaudicre,  dans  le  receiver,  dans  les 
boilcs  k  vapeur  des  cylindres  otaiont  donneos  par  des  manometres  6talons. 

Nous  croyons  devoir  relever  id  les  annotations  relatives  aux  phases  de  la  dis- 
tribution : 

l^  p^iODE  :  ADBIISSION.  — Dans  les  cylhidres  d  haute  pression,  la  pression  initiate  et  presque 
ooDstante,  quelle  que  soit  la  vitesse,  est  inf^rieure  k  celle  de  la  chauiliere  d'environ  un  demi- 
kilog^*ainme,  avec  des  hearts  ne  d^passant  pas  trois  quarts  de  kilo;rramme.  Cola  depend  surtout 
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do  ce  qua  le  r^ulateur  ^tant  &  soupap«et,  partant.necomportantguSreq'.rune  ouverttiro  ou  trte 
minime  ou  tros  grande,  on  le  teoair,  toujoiirs  en  marche  largement  ouvert. 

Pendant  I'admission,  la  pression  s'abaisae  lenfement  o«  TRpidement.  aelon  que  le  dsgi-S  d'intro- 
duction  est  ilmi  ou  faible.  Poiic  un  momc  degi'd.  la  diminutioD  totale  est  constante  quelle  que  soit 
la  Vitesse,  dont  I'influeDce  ne  paralt  ctre  pronoiic^  que  pour  des  adniissioos  tres  faibles. 

La  dScroJEsanee  da  pression,  ft  peu  pi-os  uniforme  pendant  la  majeure  partie  de  radmission, 
devient  beaucoup  plus  grande  A  la  fin  da  cclte  piriode,  pur  suite  dn  laminoge  de  la  vfipeur. 

La  rapport  des  pressions  bu  commencamcnt  et  i  la  fin  de  I'admission  est  en  moj'enne 
d6  0.77  :  1. 

Dans  leg  cijliiidres  &  basse  pression,  la  pression  initiale  est  inWrieure  &  cello  du  receiver 
d'un  qtiart  i.  un  demi-ldlograninie,  et  la  ddcroissanca  de  pression  pendant  cette  pdriode  est  presque 
inseosible. 

2"  PtoiODB  :  DETENTE.  —  Pendant  la  detente,  il  j  a  condensation  dans  lea  cjtlndras  t  haute 
pression  et  vaporisation  dans  ceui  A  basse  pression.  La  condensation  dans  les  petits  cjUndrea, 
pendant  toute  la  p^riode  de  detente,  varie  entre  4  et  5  p.  c.  du  poids  de  la  vapeur  iniiiale,  et 
elle  semble  un  peu  plus  forte  &  I'ai'riere  qu'A  I'avant  du  piston ;  la  vaporisatiou  dans  les  granda 
cjlindres  est  variable  deSdS  p.  c.  du  mcme  poids. 

U  faut  noter  que  dans  cotte  phase  auront  eu  une  infiuence  remarquable  les  grands  espaces 
nuisibles,  qui  dans  les  petits  cjlindres  hirent  eipi-esstiment  augmentCs  jusqii'4  13  p.  c.  du 
volume  total  du  cjliadre,  pour  diminuer  I'excessive  compression  qui  se  maaifesta  dans  ces 
cflindrea, 

3°  pftBioOR  :  fic^ppEMEST. —  Dans  les  cijUndrcs  6  haute  pression,  I'anticipation  A  I'tebappe- 
ment  donne  lieu  A  une  chiTta  do  pi-c^sion  peu  rapide,  de  soi'te  qu'oUe  peut  paralti-e  une  continua- 
tion de  la  p^riode  pr^c#den*:e,  ce  qui  semble  ddnoter  une  r^vaporisation  trcs  sensible  ;  dans  Tautre 
pSriode  d'^cbappement,  il  se  produit  souvcnt  une  <}li3vation  da  pi-e^sion  due  A  I'^bappcment  de 
I'autre  cjlindre  dans  le  meme  receiver;  ensuile,  la  pression  reste  A  peu  pros  conslante  Jusqu'au 
point  de  la  course  oil  la  section  de  passage  sa  ti-ouve  rMuite  environ  aux  deux  tiers  de  la  section 
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Pendant  la  compression,  il  y  a  condensation  de  la  vapeur  dnns  Ics  deux  petits  cjlindres  et 
dansles  deux  grands  :  elle  est  minime  dans  les  premiers;  dans  les  antres,  elie  est  ^valuable,  en 
mojrenne,  &  27  p.  c.  du  poids  de  la  vapeur  &  Torigine  de  la  compression.  II  faut  noter  k  cet  4gard 
qneces  grands  cjlindres  sont  beaucoup  plus  exposes  au  rcfroidissement  que  les  petits  et  renfer- 
ment  de  la  vapeur  assez  plus  humide. 

M.  Pulin,  dans  son  m^moire,  accompagne  cctle  analyse  dcs  diagrarhnies  du  Ira- 
vail  dans  les  cylindres  de  plusieurs  aiilres  observations  fort  int6ressantos,  mais 
auxqiielles  nous  no  pourrions  pas  nous  arreter  sans  trop  dopasser  les  limilos  de 
oetexpos6;  nous  nous  bornerons  done  k  rappeler  encore  lei  les  r6sullals  oblenus 
dans  le  service  en  fait  d'6conomie. 

Quoique  la  locomotive  experimenl6e  prcseniat  des  imperfections  d'une  cerlaine 
importance,  et  qu'on  reconnflt  la  possibility  de  Tam^liorer,  toutefois  elle  presenla 
des  avantages  sensibles  sur  les  auircs  locomotives  simples  de  la  memo  categoric 
et  faisantle  memo  service. 

Pendant  les  sept  premiers  mois  de  son  service  (decembre  1886-juin  1887), elle 
a  fait  avec  toute  regularil6  un  parcours  de  73,790  kilometres. 

Compar^e  aux  autres  locomotives  k  grande  vitcsse,  elle  paralt  un  peu  faible 
surtout  sur  les  lignes  en  rampe  :  ccla  tient  h  Tindopendance  des  essieux,  laquello, 
sur  les  rampes,  ne  permet  pas  de  profitor  aulant  de  toute  Tadhdrence  qu'avec  I'accou- 
plemcnt  ordinaire,  car  Tutilisalion  incomplete  de  celle-ci  par  les  roues  d'avant 
ne  pent  etre  compens6c  par  un  exc^dent  do  travail  transmis  h  Tessieu  d'arriere. 
Les  consommalions  moyennes  kilom6triques  de  combustible  pendant  qualre 
mois  de  service  ont  6te  de  7''81  pour  la  locomotive  compound  et  de  9*^6  pour  la 
moyenne  de  six  locomotives  simples,  faisant  bien  entendu  le  memo  service,  soit 
une  economie  en  favour  de  la  compound  de  19  p.  c. 

La  consommation  minime  relevce  pour  une  des  six  locomotives  susdites  (et 
qui  a  6t6  de  8^30)  donne  toujours  un  avantage  de  0^50  en  favour  de  la  com- 
pound, c'est-Ji-dire  de  6  p.  c. 

La  consommation  d'eau  a  6te  par  tonne-kilomStre  de  047  k  0'53  pour  la  loco- 
motive compound,  tandis  qu'elle  a  6t6  de  0*57  pour  les  locomotives  simples. 

Sous  ce  rapport,  les  exp6riences  ont  6t6  tr6s  limitees,  et  la  difference  en  favour 
de  la  compound  ne  saurait  6lre  attribute  exclusivement  au  fonctionncment  com- 
pound. 

La  consommation  tolale  de  graissage  de  la  machine  compound  a  k6  de  beaucoup 
sup6rieure  k  la  moyenne  de  cellos  des  autres  locomotives  de  comparaison,  mais 
cola  lient  surtout  k  la  disposition  radialc  dcs  boltes  de  I'essieu  portant  anl(5rieur. 
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BfoULTATS  DE8  ESSAIS  FAITS  SUR  lES  LOCOMOTIVES  COMPOCSD,  MALLET,  WEBB.  WOHSDELL, 
\-0N  IIOIIHIES. 

Les  GXpGriences  los  plus  completes  ct  les  plus  d6laiI16es  qui  ont  6ii5  faites  sur  lo 
tonciionnement  du  principe  compound  aux  loeomotivos  sent  pcut-Cire  cellos  de 
M.  BorodiDe  et  de  M.  Pulin,  ot  c'est  pour  eola  que  nous  avons  cru  devoir  gd  faire 
une  plus  large  ineniion  dans  cct  expose;  les  rapporis  public  sur  les  cssais  dcs 
autres  locomodves  compound  se  limitcni,  en  gSniSral,  ft  la  coDSlalaiion  dcs  r6sul- 
tats  ^onomiqucs  obteuus. 

Nous  les  rappclons  ici  rapidemcnl : 

Locomotives  Mallei,  tfe  la  ligne  Bayonne-Biarrils.  —  Dos  locomolives- ten- 
ders h.  3  essicux  arranges  en  compound  solon  la  disposiiion  Mallet  mcnlionniJe 
plus  baut,  ont  dxt  mises  en  service  sur  la  ligne  Bayonne-Biarriiz,  oil  les  rampcs 
atteignent  15  p.  m.  Les  conditions  d'tSlablissement  dtaieni  les  suivantcs  (diagr.  I, 
pi.  XVll)  : 

Diamfetro  du  grand  cylindre 280  millira&tres. 

—    petit  cylindre 420       — 

Course  dcs  pistons 550       — 

Surface  de  la  grille 1'"'26 

—     chaufFc  dirccte  ....  5'^70 
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milrcs,  principalemcnt  pour  la  traction  des  trains-posto  dclairs.  Son  parcours 
joamalier  a  el6  de  510  kilometres.  On  a  reconnu,  observe  M.  Webb  (M,  que  la 
locomotive  pr(5seutait  une  grandc  stabilit6  dans  la  marche,  co  qui  sorait  dii,  selon 
lauieur,  &  la  disposition. des  cylindres,  laquello  permet  d'(5quilibrer  la  machine  et 
de  supprimer  Ics  biclles  d'accouploment.    . 

La  caDSomuiation  moycnne  do  vapeur  de  cclte  machine  a  et6  de  7^50  par  train- 
kilorailre,  tandis  que  cello  des  machines  simples  faisant  le  memo  service  a  6t6  de 
y75,  soit  une  difference  de  23  p.  c.  en  faveur  de  la  compound. 

Selon  celte  disposition,  M.  Webb  a  fait  ensuite  construire  d'autres  locomotives 
plas  puissantes,  qui  se  groupent  en  trois  types  (compound  300,  Drcadrought  et 
t\*pe  lender  C87),  dont  les  conditions  principales  d'ctablissoment  sent  les  sui- 
vanlcs  : 


TYPE 

TYPE 

TYPE 

•  compound 
900.. 

•  DroadroiiKht  - . 

•  tender 
6S7.. 

Petits  cylindres,  diamoti'e 

330  miU. 

3o5  mill. 

355  mill 

—          —        coui'se  des  pistons  .... 

610 

610     — 

4.j5     — 

Grand  cylindre,  diametre 

660 

762 

060              1 

—         —        course 

610 

610 

010     — 

Surface  de  la  griUe 

1™^59 

n 

l'"-34 

—       de  chauffe  directe 

9    62 

15^-3 

7    80 

—               —     des  tubes 

91     04 

119    0 

84    00 

—                —      totale 

100    66 

134    3 

91     80 

Diametre  des  roues  motrices  au  contact.     .     . 

1™980 

1^905 

1«'430 

Poids  en  service  sur  Tessieu  ant.  portant    .     . 

lOMO 

1270 

1H900 

—       —        —    le  !«'  essieu  moteur    .     . 

• 

14  20 

15  25 

15  700 

—                     -■    ■                         -     ■              Its     «v                                                       "^               .             • 

IGMS 

15»25 

15  800 

^       —        —    Tessieu  portant  d*arri6re. 

» 

N 

8  200 

Poids  total  en  service 

37*75 

43»20 

51606 

Timbre  de  la  cliaudicre 

11  kilog. 

12  kilog. 

11  kilog. 

Distribution 

Joy. 

Joy. 

Joy. 

(')  F   Wkub,  M&moire  sur  les  locomotives  compoioid,  1884. 


La  loeomolive  «  compound  300  »  a  elTcciud  un  parcours  de  480  kilomfetres 
(cntre  Euslon  Gt  Carlisle,  ofi  les  rampes  atieignoni  13  p.  m.)  en  7  h.  20  m.,  soil 
avee  une  viiesse  do  70  kilomfsires  par  lioure,  en  romortiuani  un  irain  d'environ 
180  tonnes  (sans  y  compter  le  poids  do  la  machine  et  du  tender).  La  consommation 
de  charbon  a  ei6  de  4,000  kilogrammes,  eorrespondani  &  7^96  par  kilomMre,  en 
ddduisani  la  consommation  pour  allumage,  eic,  el  la  vapour  produite,  8^5  par  kilo- 
gramme de  combusliblo. 

La  locomotive  type  Dreadroughl  mise  en  service  en  septembre  1884  a  cffcclu^ 
lemCme  parcoursd'Eusion-Carlisle  en  remorquant  un  train  de  210  tonnes  (machine 
cl  lender  y  eompris)  el  avec  une  vitesse  de  72  kilometres  par  heure.  La  consom- 
mation de  combustible  a  ftl6  de  8''20  par  kilomiitre;  I'eau  vaporis(5e  par  kilo- 
gramme de  combustible,  do  9''4y. 

Pour  la  locomolive-lender  «  687  »,  Ji  4  essieux,  dont  Ics  deux  extremes 
portants  el  les  deux  du  milieu  moteurs,  la  comparaison  dcs  consommalions  avec 
colles  d'autros  locomotives  simples  faisani  lo  menie  service  el  ayant  dcs  chaudi6res 
semblables,  etc.,  a  donn6  les  r&ullats  suivanis : 

Consommatiou  de  combustible  par  Irain-kilomelre:  6''05  pour  la  locomotive  com- 
pound, 7''8j  pourlos  macliinos  simplos;  i5eononiio  r6alis6e  par  la  compound, 23  p.c. 

Une  locomotive  5  2  essieux  couples  el  bogie  du  Metropolitan  Districts 
Railway,  transform(5e  par  M.Webb  on  compound,  pendant  un  service  do  dix  mois 
(jiiin  1884-mars  1885),aurait  fourni  un  parcours  de  55,000  kilometres  avec  une 
consommation  de  charbon  deG''G2  par  kilomfitrc.conlre  S'^SO.chiffre  auquel  s'dlfive 
pour  le  mOmo  travail  la  consommation  des  locomotives  simples  ayant  dcs  chau- 
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line  grande  stability  en  marche  m6rae  aux  grandes  vitcsses,  et  pour  cola  dies 
sonl  bien  appropriees  au  service  de  trains  express; 

Facilile  d'inscriplion  dans  les  courbes  par  effet  de  la  suppression  de  laccou- 
plemenl. 

Tin  Irait  caracl6ristique  des  locomotives  systerae  Webb,  qu'il  est  bon  de  rap- 

peler parce  qu'il  n'est  pcut-^tre  pas  sans  influence  sur  leconomie  roalisee,  est 

Vadoption  d  une  chaudi6re  dont  Fespace  d'eau  enlourant  la  bolte  h  feu  s'etend  en 

dessous  de  la  grille,  le  cendrier  se  composant  ainsi  de  Tespace  compris  entre  les 

barreaux  de  grille  et  Tenveloppe  d  eau  inferieure. 

Comme  nous  Tavons  mcntionne  plus  liaut,  une  locomotive  compound  (n""  901) 
systtmc  Webb  —  type  Experiment  —  est  en  service  depuis  1883  sur  le  chemin 
de  fer  de  I'Ouest  frangais. 

Voici  les  renseignements  que  M.  J.  Morandi5re,  ing6nicur  des  etudes  du 
materiel  et  de  la  traction  aux  chemins  de  fer  du  Nord,  a  bien  voulu  me  donner 
sur  le  service  de  cette  locomotive. 

Les  resultats  du  service  de  cette  machine  paraissent  devoir  se  r6sumer  comme 
il  suit  : 

Economie  de  combustible  :  en  6t6,  6  k  10  p.  c.  relativement  aux  machines 
faisant  le  mtoe  service;  en  hiver,  seulement  2  i  4  p.  c. 

La  consommation  d'huile  est  plus  forte  que  pour  les  machines  faisant  le  meme 
service. 

D'autre  part,  il  faut  faire  enlrer  en  ligne  de  compte  que  la  construction  de 
cette  machine  ayanl  laiss6  h  dL'sirer,de  nombrcuses  reparations  ontduy  etre  faites; 
il  en  r^sulte  que  la  depense  d'entretien,  si  inturessante  k  comparer  avec  Teconomie 
de  combustible,  n'a  pu  6tre  6lucid6e  jusqu  Ji  ce  jour. 

Locomotives  Worsdell.  —  Les  locomotives  compound  projeteos  par  M.  Wors- 
dell  sent  de  deux  types.  Ces  deux  types  different  entre  eux  seulement  par  les 
dimensions  et  par  le  nombre  des  essieux  :  Tune,  en  service  sur  le  Great-Eastern, 
est  Ji  2  essieux  accoupl6s  et  bogie  ant6rieur;  Tautre,  en  service  sur  le  North- 
Easlern  Railway,  est  k  2  essieux  accoupl6s  et  essicu  portant  anterieur 
(diagr.  Y,  pi.  XVII). 


Lcs  conditions  principales  d'6tablis3craeDt  de  ces  locorooliTes  sont  los  suivantes  : 
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Elbing,  construisit  et  livra  au  cliemin  dc  (er  de  FEtat  de  Hanovre  deux  locomolives 
compouDd  poar  trains  mixtcs  fabriqu6es  d'apr5s  los  plans  do  M.  von  Barries, 
ingenicur  en  chef  du  materiel  de  ce  rescau.  Ces  locomotives,  compar6cs  avec 
diQlres  faisant  le  memo  service  et  ayant  les  memcs  dimensions,  ont  donn6  une 
oconoffiie  de  1 8  p.  c. 

Le  meme  syslerac  —  avec  qaelques  modifications  dont  la  pratique  avait 
d^moDtre  rulilit6  —  a  6l6  appliqu(5  h  deux  locomolives  h  marchandises  k  6  roues 
accouplees,  dont  voici  les  dimensions  principales  (diagr.  IV,  pi.  XVII)  : 

Diamilrc  du  cylindrc  h  haute  pression 460  niillim5trcs. 

—  —    a  basse     — 650        — 

Course  des  pistons C30        — 

Diameire  des  roues  motriccs  au  contact 1"»330 

Surface  de  cliauffe  lotale 121"^C 

Timbre  de  la  chaudiere 12  atm.  effectives. 

Poidsavide 35^6. 

—  en  service 397. 

Larrangemcnt  en  compound,  bicn  semblable  h  la  disposition  Mallet,  6tait  cclui 
que  nous  avons  decrit  plus  haut. 

La  eonsomraation  du  combustible  de  cctte  locomotive  a  6\^  de  12^82  par  kilo- 
metre, contre  une  consommation  de  13''98  pour  les  autrcs  locomotives  des  memos 
dimensions;  le  poids  du  train  remorque  par  la  compound  etait  plus  lourd  que 
dans  Fautre  cas.  II  y  a  done  eu  uno  c'conomie  de  10.5  p.  c.  au  moins. 

On  construisit  ensuite  (1883-1884)  10  locomotives  compound  de  20  tonnes 
de  poids  pour  trains  omnibus  et  4  locomolives  pour  trains  express  k  4  essieux 
couples  et  1  portant. 

Les  dimensions  principales  de  ces  dernieres  locomotives  6taient  (diagr.  Ill, 
pi.  XVII): 

Diamte  du  cylindre  &  haute  pression 420  millimetres. 

—  —    a  basse      — 600        — 

Course  des  pistons 580        — 

Diamitre  au  contact  des  roues  motriccs ln>8G0 

Surface  de  chauffc  totale 98  metres  carrcs. 

Poids  en  service 38  tonnes. 

-  adherent 26    — 

Timbre 12  atm.  effectives, 


Compar6es  avoc  les  anciennes  locomotives  k  grande  vilesse  du  mfime  reseau, 
ayant  h  peu  prte  les  memos  dimensions,  mais  timbrGes  k  10  almosph^ros,  elles  ont 
donn6  une  (Sconomie  de  16  p.  c.  dans  la  depense  de  charbon. 

L'economie  riialisee  par  les  10  auires  locomotives  pour  trains  omnibus  a  file 
de  17  p.  e. 

Lo  Dombrc  des  locomoiives  compound  en  service  sur  ce  reseau  est  mainlenani 
de  47,  dont  14  pour  trains  k  voyageurs,  21  k  marchandiscs,  12  spficiales,  etonesi 
en  train  detondre  Tapplieation  de  ee  sysi6me. 

Le  service  de  toutes  ces  locomotives,  observe  M.  von  Berries,  a  toujours  6t6 
tres  saiisfaisant;  un  des  avantages  principaux  do  cos  machines,  c'est  qu'avec  la 
meme  chaiidiftre  les  locomotives  compound  developpent  un  iravail  sensiblement 
pliis  grand  que  les  locomotives  simples,  de  maniitre  qu'uno  scule  compound  arrive 
k  romorqucr  des  trains  qui,  avec  des  machines  simples,  exigeaicnt  la  double  trac- 
tion :  cela  -lite  constat^  et  on  en  a  profit^  sur  la  Hgno  Ilanovrc-Minden. 

M.  von  Borrics  fait  remarquer  qu'unc  partic  de  I'avantage  6conomique  de  ses 
compound  est  due  k  raugmeniation  de  la  prossion  de  travail  de  10  k  12  atmo- 
spbercs;  mais  au  moycn  des  experiences,  il  a  constate  que  merae  k  parity  de  pres- 
sion  les  compound  realisentunocconomic  assez  considerable  par  rapport  auxautrcs. 

En  elTot,  en  comparant  les  consommations  pendant  huil  mois  de  service  sur  la 
ligne  Hanovre-Mindon  de  4  locomotives  k  marchandises  ordinaires  Iravail- 
lant  a  10  atmospheres,  de  3  locomotives  du  meme  type  travaillant  &  12  atmo- 
spheres el  de  1  locomotive  compound  k  12  atmospheres,  il  aoblenu  les  resultals 
suivanis  : 
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M.  von  Borries  observe  enfin  que  ce  type  de  locomotive  compound  ^  deux 
cylindres  ne  pr&ente  aucune  complication  sur  les  locomotives  simples,  que  le 
systeme  de  distribution  est  presque  identique  dans  les  deux  cas,que  le  soul  organe 
en  plus,  c  est  la  soupape  pour  la  mise  en  marche,  qui,  etant  automatique,  n'exige 
pas  de  manoeuvres  on  de  soins  sp^ciaux  pour  son  raouvement  et  son  entretien. 
Pour  loutes  ces  raisons,  il  conclut  que  les  frais  de  construction  et  d'entretien  des 
compound  ne  d6passent  pas  ceux  des  locomotives  ordinaires,  et  que  T^conomie 
r&lisie  reste  lout  entiere  en  pur  profit. 


r£som£. 

Les  diff^rents  types  des  locomotives  compound  jusqu'i  pr6sent  proiet6s,  et 
donl  nous  avons  mentionne  les  principaux,  peuvent  done  se  grouper  en  trois 
classes : 

I.  —  Locomotives  compound  d  2  cylindres,  un  St  haute  pression,  I'autre  Ji 
basse,  action  nan  t  le  meme  essieu  motcur.  Type  de  cette  s6rie,  le  syst^me  Mallet, 
duquel  d6rivent  les  sysl^mes  ven  Borries  et  Worsdcll.  Dans  cette  categoric  pent 
elro  aussi  classe  le  systeme  Sandifort  i  4  cylindres  aclionnant  tous  le  meme  essieu 
moteur. 

II.  —  Locomotives  compound  a  3  cylindres  ou  plus,  a  2  essicux  moteurs 
independants,  dont  Tun  actionn6  par  les  cylindres  i  haute  pression, Tautre  par  les 
cylindres  Ji  basse  pression.  Le  type  de  cclteserie  est  le  systeme  Webb  k  3  cylindres. 
Les  locomotives  Glehn  (Nord  frangais)  i  4  cylindres,  et  Mallet  (&  4  cylindres  et 
8  essieux)  appartiendraient  i  cette  cal6gorie. 

III.  —  Locomotives  compound  a  4  cylindres  accoupUs  deux  k  deux.  Tun  ^ 
basse,  I'autre  5  haute  pression,  et  actionnant  tous  simultanement  le  meme  essieu 
moteur.  Dispositions  en  tandem  de  M.  Nisbet,  do  M.  Dean. 

Chacune  de  ces  categories  pout  comprendre  des  locomotives  i  plusieurs  essieux 
moteurs  accouples  par  des  bielles  aux  essieux  moteurs  principaux. 

Dapr6s  les  r6sultats  des  essais  que  nous  venons  de  citer  et  qui  ont  6te  faits 
gMralement  sous  la  direction  mOme  des  ingenieurs  qui  les  avaient  projel6s,  tous 
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co!<  dilTerents  types  oat  realist  dcs  Economics  assez  notabloB  ct  so  sont  montr^s 
appropri<5s  &  un  bon  service  do  Irains,  soil  do  voyageurs,  soil  de  raarchandises. 

Laquellc  de  cos  trois  eatiSgories  ri^tmil  le  plus  (i'avaniages  el  le  nioins  d'incon- 
venionts  el  doil,  par  consequent,  elre  prefiSriSe,  voilS  une  question  qu'il  n'esl  pas 
facile  de  resoudre  dans  I'^lal  aciuol  des  choses. 

Jo  dirais  m^me  que  rappropriaiion  d'un  typepluioi  que  de  TautreSun  service 
detcrminti  n'est  pas  absolue,  et  quo  les  conditions  difli^rentes  de  la  voic  sous  Ic 
rapport  dos  rampes  et  des  courbes,  les  conditions  de  viiesse  ot  des  cliarges  k  remor- 
([iier,  la  plus  ou  moins  grande  uniformity  du  travail  requis  fi  la  machine,  peuvent 
dOlerminer  la  prt^fi^rence  a  donner  lantot  d  Tun,  tantot  k  I'aulre  des  syst&mes 
examines. 

Go  qui  semble  dosormais  df5montr6,  c'ost  que  I'appIicaliOD  du  principe  compound 
aux  locomotives  conduit  a  la  realisation  d'une  cerlaine  economie  dans  la  consom- 
mation  du  combustible  tout  en  assurani  un  fonctionnement  parfaitoment  ri^gulier 
de  !a  machine. 

Nul  doute  qti'aux  applications  di5ja  faites  en  succ^deronl  d'autres,  qui  amtoo- 
ronl  do  nouvelles  experiences. 

II  faut  souhaiter  que  dans  ces  experiences  on  aura  soin  de  tenir  compte  d'une 
facon  oniformc  de  tous  les  olomenis  esseniiels :  frais  de  construction  et  d'eniretien, 
conditions  de  service,  economie  realisee  dans  lesxonsomraalions  de  combustible 
et  do  graissage,  etc.,  et  que  les  r<Jsiiltats  seront  exprimcs  dans  les  mfimes  unites  de 
mesurc  pour  en  faciliter  la  comparaison;  de  cetie  mani^re,  on  arrivera  prompie- 
mcnt  ii  la  complete  eiucidalion  do  la  question. 


E.ttt6ra  A.  --  8«« 

DE  LA  NATURE  DU  METAL  A  EMPLOYER  POUR   LES  CHAUDIERES,   LES  TUBES 

A  FUMEE,  LES  ENTRETOjSES,  ETC. 

Deux  Administralions  seulcraent  ont  envoy6  a  la  Commission  du  Congr&s  des 
renseignements  sur  la  question  IX,  litt^ra  ^-3°,  savoir  : 

L'AdraiQistration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  et  celle  des  chemins  de  fer 
dc  TEst  frangais. 

L'Administration  des  chemins  de  fer  dc  Tfitat  beige  nous  fournit  seulement 
de^  renseignements  sur  la  nature  du  metal  h  employer  pour  les  tubes  k  fum6e  (*); 
Dous  y  reviendrons. 

La  Compagnie  des  chemins  de  for  I'Est  frangais  nous  informe  quelle  emploie : 

Pour  les  corps  cylindriques  et  les  envoloppes  du  foyer,  les  tolcs  de  fer,  en  leur 
donnant  une  ^paisseur  suffisante  pour  quelles  ne  travaillent  pas  k  plus  de 
5  kilogrammes. 

Pour  les  foyers  et  les  plaques  tubulaires,  le  cuivre; 

Pour  les  tubes  h  fura6e,  gen6ralement  «<  le  laiton;  seulement,  pour  30  locomo- 

-  lives  elle  a  adopt6  les  tubes  en  fer  rabout6s  en  cuivre,  qui  ont  donn6  dos 
^  r6sultats  satisfaisants  au  point  de  vue  de  Tetancheite  et  de  la  production  avec 
**  des  eaux  de  bonne  qualit6;  des  r6sultats  tout  k  fait  d6favorables  avec  des  eaux 

-  calcaires,  parce  qu  alors  le  tartre  adherent  beaucoup  plus  fortement  et  en  plus 
«  grande  quantity  5  ces  tubes  en  fer  qu'i  ceux  en  laiton,  la  production  des  tubes 
^  est  moins  bonne  et  leur  extraction  pr6sente  de  grandes  difficult6s  ». 

La  mOme  Compagnie  nous  informe  encore  qu  «  un  essai  qu  elle  vient  dc  faire 

(')  Voirle  Bulletin  de  la  Commission  internatio)iale,  numdro  de  septcmbre,  l*^^fasc.,p.  1066. 


"  do  lubes  CD  lailon  nickdL'S  ot  polls  pour  en  diminuor  rcniartrement  na 
"  donti6  dos  r6sul(i)is  supiiriours  k  caux  conslali^s  avec  \cs  iuIjcs  cq  lulluti  ct  (ju'on 
«  a  par  consfiqiiCDt  abandonuij  col  essai  «. 

Enfin,  la  Compagnie  de  I'Esi  se  prononce  ■  en  faveur  de  I'emploi  du  cuivre  pour 
"  los  eiitreioises,  de  prfifGrenco  a  celui  du  fer,  a  cause  des  fr^qacnles  ruplures 
.   «  constat(!'es  dans  les  entroioisos  en  for  quelle  avail  aiicionoemon!  cssayyes. 

Cesont  la  touies  les  ioformaiions  rc;uos. 

A  d^faiii  done  de  documenis  qui  nous  permellent  do  pr(5scnlcr  uno  indication' 
oxacic  des  mat<5riaux  employfe  par  cliaquo  Compagnie  et,  ce  qui  serail  plus 
iniporlant,  do  Icurs  appr&ialions  moliv^es  sur  !e  choix  qu'elles  onl  fail,  nous  nous 
bornons  5  rocueillir  id  quelques  iSlemonts  de  la  question,  lesquels  pourront  former 
I'oljjei  de  discussions  ulilos. 

Mt'lal  d  employer  pour  le  corps  cylindrique  dcs  chaudidres.  —  Le  choix  no 
]»em  porter  que  sur  le  for  pu'MIt'  ou  I'acier. 

L'emploi  do  I'acier  est  generalise,  pour  ainsi  diro,  en  Anierique  et  lavis  una- 
nime  exprimfi  par  les  ingenieurs  de  ses  chemins  de  fer,  dans  leiir  dcrnifire 
reunion  &  I'aasemblte  des  Masier  Mechanics,  a  6l^  que  I'acier  est  dficidL^meul  et  de 
bcaucoup  la  meilloure  maliJirc  autaul  pour  lo  corps  cylindrique  que  pour  le  foyer. 

Les  10,000  locomotives  des  Eiais-Unis  servant  a  rexploiiation  de  plus  de 
130,000  kilometres  de  cliemius  de  for  out  prosquo  loutes  leurs  chandieres  eo 
acier  f). 

Ce  miJial,  par  contre,  no  ri'unit  pas  encore  beaucoup  de  sympathies  parmi  li 
coiistrucleurs  de  locomolives  en  Europe,  el  son  eraploi  est  plulol  I'exception  que 
rfigle;  cette  exceplion  est  surtoul  pri5sont(5e  par  I'Angloterre,  ofi  I'acier,  oulre  un 
emploi  asscz  (-tendu  dans  la  construction  dos  chaudi^res  pour  les  macliines  fixes 
et  pour  la  marine,  viont  d'etre  adopte  sur  une  large  ^cholle  pour  los  corps  cylin- 
driques  des  cliaudi6res  sur  quelques  ligoes,  parmi  losquellos  ei  au  premier  rang 
le  Loudou  North- Western  Railway. 

En  Allcmagoe,  la  quesiion  a  6i6  el  clle  C3t  encore  iris  discuiee. 

Le  rapport  de  la  direction  generale  des  chemins  do  for  bavarois  a  la  reunion 
lochnique  du  Vcrcin,  en  1S78,  conslala  quo  sur  20  Corapagnies,  2  seulemont 
s'Olaient  prononc(Ses  en  faveur  de  I'acier,  13  contre,  et  5  s'eiaieat  moalreos  indiS6- 
rentcs. 


ir 
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(')  G.  Richard,  Laehaudiirc  /o< 


citlUage.  DiinoJ,  Pans,  1836. 


Les  conclusions  f.Ie  cp  rnpport  uiaicnt  ([m  hs  lulos  d'ncipr  Bessemer  sont  peti 
avaniagCTises,  a  cause  de  leur  peu  d'homoguQi^iie;  i[ue  I'acier  Marlin  ou  analogue 
ct  I'acier  nu  creuset  peuvcni  5[re  craployiis,  pourni  qu'ils  saiisfassent  5  des  condi- 
tions di5termiii(?e3  do  riSsislanco  ct  dallongement;  que  los  principaiix  inconvfinieDts 
de  I'acier  proviennent  dc  la  sensibility  dos  tolcs  suscepiil>les  de  subir  des  fissures, 
el  des  tensions  in^gales  qui  s'y  developpenl  au  rivt'iugo  el  pendant  le  travail  de  la 
fot^e;  que  I'acier  doux  parait  convonir  pour  los  cliyiidiiiros,  mais  qu'il  ne  pr6sente 
encore  sur  los  meilleurs  fers  quo  do  faibles  avanlages. 

Les  lilies  d'acier  ont  (5l6  6galomont  ossayfies  en  Franco,  sar  nn  grand  nombrc 
de  chauditires,  mais  loujours  sans  avanlages  marqii'5s. 

Les  chemins  de  fer  iialiens  s'en  lieunent  toujours  &  I'emploi  du  k'V  pour  lo 
corps  cylindrique  et  I'enveloppo  des  bollos  ^  feu  dc  leurs  chaadit'res. 

Celto  dilTi5rence  d'apprf^cia lions  et  do  rfeulials  a  peut-elre  sa  raison  d'ulre 
dans  la  qualil(5  diffL'rente  de  I'acier  employe  et  dans  la  maniilTO  de  le  Iravaillcr. 

fividenimeni,  la  premiere  condition  pour  un  bon  succes  dans  I'emploi  de  Tacior, 
c'est  qu'il  soit  d'une  qiialite  appropri^e  an  but  auquel  il  doit  servir,  c'est-&-dire 
trfes  doux,  trtis  horaog^ne,  ne  prenant  pas  la  irempo,  ayant  uno  leneur  en  carbono 
d'enfiron  10  p.  c,  et  uno  ri^sistanco  a  la  rupture  qui  ne  depasso  pas  50  kilo- 
grammos  par  millimi'tro  carr6,  avoc  un  allongemont  proportiounel  do  20  p.  c.  au 
moins.  mesuriSsur  une  longueur  utile  dc  100  miilimelres. 

Les  conditions  impos(5os  par  lo  Pennsylvania  Railroad  pour  los  t6lo3  en  acicr 
de  ses  chaudieres,  y  compris  les  foyers,  sont : 

Rfeistance  dc  rupture  fi  la  traction  dans  lo  sens  du  lamiiiage  do  38''5  par  milli- 
mttre  carr6  do  la  section  primitive,  avoc  un  allongeiiiunt  do  30  p.  c,  mesur6  sur 
des  4prouvoltes  de  51  milliraiitres  de  longueur. 

Lc  plus  grand  soin  est  apporie  dans  la  reception  dos  feuilles,  qui  sont  toutcs 
soumises  il  un  essai  et  St  un  oxamen  prealablo;  et  touies  les  elaborations  sont 
entounScs  des  precautions  que  la  pratique  a  d6nonIr^es  niScossaires  ou  utiles. 

Avec  des  coulees  sous  prcssion  ou  en  donnani  aux  lingois  une  iSpaisseur  de  beau- 
coup  plus  forte  que  cello  de  la  tole  finie,  on  cherclio  k  ^viter  autant  que  possible 
les  souQlurcs;  les  tOlos  sont  lamin&s  avec  un  oxces  do  surface  qui  sufEso  pour 
les  ebarbcr  cnsuile  largement;  le  cliauffago  pour  remboutissago  est  fait  graduol- 
lement  et  uniformument  sur  toute  la  surface  avec  une  seule  chaude,  et  de  priSfe- 
renco  au  charbon  de  bois;  lo  marlclage  avec  des  maillots  plats  &  large  face,  qui 
rijpartisseni  le  choc  sur  une  grande  (5leiidue  de  la  tole,  ne  frappanl  jamais  dus  que 


le  rouge  a  disparu;  le  rcfroidissoment  onfin  se  fail  lenlcmpnt  ot  uniformijment : 
a  cet  cffet,  on  pose  les  l61os  sur  un  lit  de  charbon  de  bois  tr6s  fin  et  od  les 
recouvro  d'unc  couche  de  poussi^re  de  15  contimfttres  environ  d'^paisseur. 

Un  ouiillage  perfeclionn6,  duqoel  font  pariie  les  embouiisseurs  hydrauliqoes, 
concourl  &  facilitor  le  travail  des  lules  en  acier  et  &  en  assuror  la  r(?ussite. 

La  niauvaise  influence  que  somblc  produire  sur  les  tOles  d'acier  le  poinjon- 
nage  des  irous  de  rivets  no  pout  avoir  une  grande  imporiance,  car  ectie  pratique 
a  6l6  reconnuo  bien  diSfectueuse  pour  le  travail  de  choudronnerie,  el  Ton  peut  dire 
qu'en  g^niJral  les  Compagnies  de  ehemins  de  fer  prescrivent  I'emploi  exclusif. 
dans  ce  but,  des  machines  4  forer,  ou  tout  au  plus  que  les  trous  soient  pcin(;onn(^s 
i  un  diami^tre  plus  peiii  que  leur  diam^tre  d(!'finitif,  puis  ensuiie  frais(5s  dans 
toute  r(5paissour  do  la  t6le;  et  dans  ecs  cas,  Tacier  doux  de  bonne  quaiit6  pi  (5s'?nie, 
on  i'a  constat^,  le  long  de  la  ligne  des  trous  do  rivets,  une  r&islance  supiSricurc  de 
50  p.  c.  fi  eclle  du  fer. 

La  question  si  racier  est  plus  ou  moins  sujoi  que  le  fer  &  I'iafluenco  des  corro- 
sions est  encore  tr&s  disculi^o. 

Pour  ciier  quelques  appr6ciations,  cellos  de  TAmiraulS  anglaise,  qui  a  fail  des 
experiences  comparatives  Ir&s  ^tendues  sur  la  corrosion  du  fer  et  do  I'acier  dans 
les  cbauditres  marines,  sont  «  que  I'acier  doux  et  le  fer,  employes  separf'mont, 
paraisscnt,  dans  la  chambre  de  vapour  et  dans  I'oau  fralcbo,  souffrir  presque  ^ga- 
lement  des  corrosions  ». 

Les  expcJriences  de  Rogcrtson  auraieni  donntS  des  rdsultais  en  faveur  de  I'acier; 
celles  de  Pliilips,  par  eontre,  i^iaiont  favorables  au  fer,  etc. 


to  rliandi^res  des  locomoiives  du  Pennsylvania  Itailrond,  iimljr'''cs  ^  Q^Si  par 
ecniinito  earr<5,  odI  le  corps  tylinilriquo  (JiatniitrG  iuleriijur,  1"'543)  forme  de 
iruis  viroles  en  tfile  d'acier  de  11  raillimi^ires  d'lipaisscur;  ellos  rn)v;iillent  done  i 
mm  de  G^B  par  millimfclre  carr6  avcc  leur  ^paisscur  eti[ii>re,et  de  8M  en  suppo- 
m\  leur  i^'paisseur  rfSJuile  do  2  millimolrcs.  En  ealculaiit  do  mi^nie  avcc  2  milli- 
mkm  d'nsure  la  fauguo  des  l61es  de  fer  do  nos  focomotives,  on  ne  Irouve  en 
^^({ue  5^6  kilogrammes  au  plus. 

Ciil  ataaiage  de  pouvoir  employer  des  loles  moins  (5paisses  ct  prfeontani  unc 
gnmle  riisisiance  auraii  uno  importance  plus  mariju6e  avec  la  tendance  aeiuellc 
li  r^$\-3tian  des  pressioDS,  lout  en  admcttant  de  grands  diamutres  pour  le  corps 
cyrmdrique. 

Avcu  un  mfilal  moins  nSsislant,  les  iflles  dcvraioni  avoir  une  grande  (^paisscur, 
oCiiui  augmenierait  assez  lour  poids  et  aussi  les  chances  qu'ellos  soient  mal  sou- 
<Kk;  laiidis  que  leur  [ravai!  —  cinirage,  rabaliement  des  bords,  maiage  des 
joinls—  est  beaucoiip  plus  difficile. 

Hfani  le  noier,  on  n'a  gutTc  profiliS  de  cet  avaniage  dans  I'eraploi  des  l61es 
M  acier  qn'ont  fait  les  ingi^nieurs  dos  eliciniii.s  do  for  d'Kurope,  car  ils  onl  con- 
•rrfiavec  Tocior  prcsqne  les  mfinics  tpaisseurs  de  toles  qu'avec  lo  fer,  el  ils  onl 
wen  Tue  surloul  d'avoir  une  duree  beancoup  plus  grande. 

Td!  a  6\i,  enlro  anires,  I'avis  de  M.  WeijL. 

L'acicr  employe  pour  les  iCiles  des  chaudi^res  est  quolquefois  le  Bessemer  — 
jw  le  London  North- Western  Railway,  par  exemple  —  mais  de  prufurence  c'esi 
lacier  au  rc'verbfire  el  I'acier  au  creusol.  Couime  nous  I'avons  dil  plus  haul,  lo 
m&jlpresque  generuloment  en  usage  sar  les  chemins  de  fer  d'Europe  pour  les 
dfflndi^res  est  le  fer  piiddl6. 

Voiia  les  conditions  que  la  Compagnie  des  cbemins  de  fer  ilLliens  de  la  Mcdi- 
terraniSe  imposiipour  la  fourniiurc  de  sos  toles  : 

Toles  emboutm  .-  Ri5sistanee  d  la  traction  par  millimetre  carre  de  la  seeiion 
|irifflUivo,36  kilogrammes  dans  le  sens  du  laminage,  34  kilogrammes  dans  le  sens 
iransversal  avec  les  allongeraents  correspoodanls  de  22  p.  c.  et  de  18  p.  c.  ros- 
IWcti^-ement; 

T^a  non  emboniies  {virolea,  etc.)  :  Dans  le  sens  du  laminage,  ri^sistance  de 
35  kilogrammes,  allongemenl  correspondani  20  p.  e.;  dans  Ic  sens  irans\'ers3l, 
'isisiance  do  32  kilogrammes, allongement  correspondant  15  p.  c;  longueur  mite 
des  qirtwvfltos,  200  millimoiros. 


Lcs  lolos  de  la  promitre  catt'gorio  doivont  siipporler  un  emboli tissage  doittl 
flfecho  est  eg'aie  &  vingl-qiiatre  fois  IV'paisseur  de  la  tole  ol  le  diamSlre  t 
20  fois  la  m^mo  (5paisseur;  pour  les  lOles  do  !a  doiixifime  categoric,  la  flfichaj 
remboiiiissage  est  legale  ^  douze  fois  I'^paisseur  de  la  lolo  ct  lo  diam^lre,  i 
quatre  fois  la  miime  opaisseur. 

Les  objeciions  ^levf^os  conire  la  t61e  en  acier  ^taieot  lo  dC'faut  d'homogiSn^d 
I'excfis  de  durelii,  la  frCqiienco  des  alloralions  caiisiScs  par  ua  exc6s  de  chalfl( 
soil  au  laminage,  soil  dans  le  travail  ulti^rieur, 

Lg  progrfis  de  la  miMallurgie  est  parvenu  i)  Oliminer  beaticoup  de  ces  obstaclij 
et  on  arrive,  semble-I-il,  aujourd'hiii  a  produire  d'uiie  manitre  coiiranto  ot  li 
forme  un  mc'lal  tr6s  nlsistanl,  dotix,  homogi^ne,  qui  no  prt'sGnle  pas  trop  d 
culi(5s  it  filrc  iravailli^ :  c'est  lo  fliissciscn,  le  for  homogtiuo. 

La  quGSiioD  si,  sous  dcs  conditions  dfiierminfjes,  son  emploi  pcul  convenir  pour 
la  construction  des  chaiidi6res,  nous  serablo  digno  de  I'atlGnliou  des  discussions 
du  Congri^s. 

En  parlanl  de  la  nature  du  m(!ial  a  employer  pour  le  corps  cylindrique  de  la 
chaudi^re,  i!  ne  sera  pas  hers  de  propos  do  moniioanor  les  doux  prociSdiis  proposes 
pour  preserver  les  chaudieros  do  I'atlaque  des  eaux  :  celui  de  Fcldbarchor  con- 
sistant,  comme  il  est  connu,  S  recouvnr  I'inlLTicur  du  corps  cylindrique  d'uno 
sorlo  de  gaino  en  cuivre  ou  on  lailon;  I'anlro,  de  Ocbeme,  consislani  ii  rccouvrir 
les  l61es  d'une  couche  de  plomb  par  Tin tcrmi^di aire  du  zinc. 

Ni  I'un  ni  I'aulrc  de  ces  proc<>d(Js,  que  je  sache,  n'ont  fAd  adopi^s  un  pen 


Nature  du  mital  &  employer  pour  lcs  foijcrs.  —  Le  choix  de  la  moillourG 
maiifire  Jt  adopter  pour  les  foyers  ne  pcul  porter  que  sur  I'acicr  et  lo  cuivre;  le 
fer  ^lant  tout  a  fail  abaudonn6. 

L'acior  est  seulement  omployiS  assez  en  grand  en  Am^rique;  on  Europe,  le 
euivre  est  le  m6tal  exclusivement  en  usage  pour  les  foyers. 

La  qualit6  de  I'acier  des  foyers  des  locomotives  ami^ricaines  est  presquc  la 
mfime  quo  cclle  des  corps  cylindriques. 

A  cea  toles,  on  donne  des  cpaisseurs  tr&s  taibles;  ainsj  dans  la  locomotive  da 
Pennsylvania  Railroad,  que  nous  avons  cit6e  plus  liaut,  celto  (ipaisseur  n'est  que 
de  G^^So  pour  les  ilancs;  7°""9  pour  les  faces  avant  el  arrii^re  et  pour  le  cicl, 
enfin  12"""7  pour  la  plaque  lubulaire;  les  dimensions  du  foyer  sont  :  largeur  en 
haul,  l^SSo;  longueur,  2'°178;  hauteur  moyenne  sur  la  grille,  l^SOS. 
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La  faible  ^paisscur  de  ces  t6lcs  facilite  la  transmission  de  la  chaleiir  &  travers 
lesparois  et  diminue  la  difference  de  tcmp6ralure  entre  les  deux  faces  de  la  tole; 
eile  devrait,  par  cons6qaent,  6tre  avantageuse  aussi  bien  pour  la  production  de  la 
vapeur  que  pour  le  travail  et  la  conservation  du  foyer;  et  en  effet,  avec  Tacior  on 
compierait  (^)  en  Am^rique,  pour  les  foyers,  sur  une  dur6e  moyenne  en  service  de 
dix  ans,  k  40  kilometres  de  parcours  par  an. 

Ce  bon  r6sultat  tient  essentiellement,  parait-il,  h  la  qualit6  excellente  des  t Mes, 
i  la  puret6  des  eaux  alimenlaires,  k  la  grandeur  des  grilles  —  de  mani^re  que  le 
travail  par  unit6  de  surface  est  moindre  —  et  aussi  k  un  entretien  tr6s  soign6  des 
foyers. 

Lemploi  de  I'acicr  pour  les  foyers  des  locomotives  a  ^{6  essays  en  Europe  et 
sartout  en  Angleterre,  mais  les  r^sultats  ont  6t6  defavorables. 

Les  tSles  se  fendaient  avec  bruit  par  leur  refroidisseracnt  quand  on  ouvrait  la 
porte  du  foyer;  elles  se  corrodaient,  les  tubes  no  tenaient  pas. 

Oaattribua  cet  6chec  non  pas  seulement  k  la  qualile  des  toles,  infdrieure  k  celle 
des  tftles  am^ricaines,  mais  aussi  k  leur  trop  grande  epaisscur;  en  les  faisant  plus 
minces,  au  contraire,on  trouva  qu'elles  etaient  peu  durables,  qu'il  y  avait  des  diffi- 
€ull&  k  faire  tenir  les  entretoises,  —  k  cause  de  la  rMuction  du  nombre  des  filets 
engag(5s,  —  sans  recourir  k  des  dispositions  trop  compliquees,  comme  celle,  par 
exemple,  propos6e  par  M.  Stephenson  du  Norlh-Eastern,  d'emboulir  le  metal  tout 
autour  de  I'entretoise.  On  trouva  en  outre  que  lacier,  quelque  doux.  qu'il  fat, 
s'aigrissait  toujours  k  I'usage. 
Par  consequent,  on  adopta  pour  les  foyers  exclusivement  le  cuivre. 

Les  conditions  impos6es  par  les  chemins  de  fer  italiens  de  la  Mediterran(5e  pour 
CCS  t51es  sont  : 

Resistance  k  la  rupture  par  Iraction,  24  kilogrammes  par  millimetre  carr6  de  la 
section  primitive,  allongement  30  p.  c.  dans  les  deux  sens,  mesure  sur  une  lon- 
gueur de  200  millimetres;  les  plaques  doivent  supporter  k  froid  un  pliage  sur 
elles-mfmes  sans  criques  ni  ruptures. 

11  faut  observer  encore  que  I'emploi  du  cuivre  facilite  les  reparations  et  les  sub- 
stitutions parlielles  de  quelques  plaques,  et  que  son  prix  de  revient  plus  elev6 
est  en  grande  partie  compens6  par  la  valour  que  co  mat6riel  conserve  toujours 
apris  usage. 

(*)  0.  Richard,  La  chaudiire  locomotive. 


II  pst  done  !i  croiro  que  la  ri.^'^isiaTieo  da  cuivro  &  I'aciion  du  feu  et  c 
sions,  do  boaaRoup  pins  grande  que  collo  du  for  el  de  I'acior,  et  sa  conduclibililfi 
iui  conserveronl  chez  nous  la  prL'terence  sur  loul  aulro  mati5r!el  pour  la  conslruc- 
Ifon  des  foyprs  dns  loromo  lives. 

L'emploi  des  tolos  oiiduli^es,  on  fcr  ou  en  acier,  pour  les  foyers  des  iocomotivos, 
proposti  el  clTeclu^  dans  quelques  casji'a  pas  cu  de  suiic. 

Nature  du  mt'tal  d  employer  pour  les  tubes  d  fumde.  —  Nous  avons  d^jS  eu 
I'occasioa  plus  haul  de  faire  meniioa  des  renscignemenis  fournis  par  la  Compagnie 
de  I'Esl  franijais  &  eel  6gard. 

U  nous  resle  ^  examiaer  les  co mm iiuica lions  reguos  sur  ce  sujei  do  la  pari  de 
I'Adminislraliou  des  clioraiiis  de  for  do  I'Elat  beige. 

Celie-ci  nous  ioforme  que  : 

«  Lfs  lubos  en  cuivrc  rouge  sc  comporlcnl  bicn  en  service  et  paraissent  devoir 
«  amener  unc  certaine  rfduction  dans  la  consonmation  de  combustible. 

"  Les  ossais  sonl  Irop  r(;ccnts  pour  pouvoir  en  appn5cier  exaelcnicnl  lesriSsnl- 
«  lats. 

«  Les  lubes  en  fer  6tanios  ou  cuivriJs  n'onl  pas  donnt'  de  bons  rfsultats 
"  I'essai  a  (5t6  abandonn^. 

"  Les  tubes  en  (or  ou  en  aeior  avoc  bouts  en  cuivro  out  donn^  lieu  &  des 
«  inconv(inieiits  graves,  ^  cause  des  fuitos  el  dos  ruptures  coustai(5es  &  I'endroil 
»  de  la  soudure. 

«  Cello  Administration,  &  la  suile  do  ccs  rt5su!lals.  qu'elle  no  saurail  ailribuer 
"  aux  diJfauls  du  iravail,  est  d'avis  que  ia  soudure  de  ccs  deux  m6taux  on  coniaci, 

•  ayani  des  dilatalions  dilTi5renles,  no  pent  resler  otauclie,  ol  pour  cela  clle  se 
"  prononce  centre  ce  sysltiuic.  » 

Nous  avons  pourianl  I'oxomjde  d'auiros  Adminisiraiions  qui  emploiont  des 
tubes  eu  for  raboulfe  eu  cuivro  el  qui  eu  soul  salisfailes :  I'applicalion  des  tubes 
de  cette  nature  faite,  &  liire  d'essai,  par  la  SociL'le  dos  chemius  de  fer  ilaliens  de 
la  Miidilcrrando,  n'a  doQn6  lieu  d  aucune  dilliculKi  sous  cc  rapport. 

«  Los  lubes  en  fer  ou  en  acier,  d'aprfis  la  uoie  do  I'Adniinistraiion  susdiie,  se 

•  comporlenl  bion  en  service,  et  leur  oinploi,pour  dos  machines  laviSes  r(5guli6re- 
"  1.10111  et  alimenlf'cs  au  moyen  d'caux  de  bonne  qualite,  est,  au  point  de  vue  de 
«  renlrelien  et  de  la  eonsommaliou  do  combuslible.au  moins  aussi  avantageux  que 
-  cclui  des  lubes  en  lailon. 
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•  P»r  wmtre.  pour  des  macliines  surmen6es  et  cmployani  dea  caira  frfs  durcs, 

-  ri'ni|ilui  di!s  iiibus  en  for  entraine  une  consominaiion  oxag(5r6o  do  combustililo 

-  oi  Jos  (lifficullfis  graves  de  service,  k  cause  de  leur  enlariremoni. 

-  Us  tubes  coniques  en  laiion  se  coinporteni  bien;  Tcssai,  touiofois,  n'a  pas 

•  duri5a&sez  longipmps  pour  pouvoir  en  lirer  des  conclusions  cali?goriqucs  sur 

•  I'rtoiiotnie  de  consommalion  de  combustible  rL-alisi-o  avec  ccs  tubes,  par  ra|]|joil 

-  ficelle  des  tubes  en  laiion  ordinaires.  » 

Cm  ffisullats,  quoiqu'ils  ne  soient  pas  corroborCs  par  des  cliiffres.concordenl  du 
rwlepourla  plupart  avee  coax  obieous  par  les  autrcs  Administrations  de  elie- 
mios  de  fer. 

Surimploi  des  tubes  en  cuivro.  on  observe  que  co  m(5ial  aurait  I'avantage  do 
garaniir  uno  bonne  ^tancbi^-iifi  des  joints,  el  d'fitre  bien  r&lstant  h  Taction  du  feu ; 
il  prfeeole  le  dfeavantage  dc  s'user  sous  Taciioii  du  froiiement  des  partieules 
sotidcs  eiuratD^s  par  le  couranl  gazeux,  el  d'avoir  iin  prix  plulQt  &ev6. 

Ponr  ces  motifs. son  emploi  a  6i('  g(;nt5ralemonl  abandonoC',  el  on  I'adopte,  dans 
(piflqnes  cas,  seulemenl  au  point  d'inseriion  dans  Ics  foyers,  on  profilanl  ainsi  de 
k  DuHfiabiliti  pour  faire  un  bon  joial  el  en  coniponsant  son  usuro  plus  rapide  par 
sar^aisscur. 

La  mbulure  on  laiion  donno  de  bons  rfeultats  el  clle  est  employee  sur  uno 

rgo(k:belle;  ello  est  plus  r^isisianie  el  nioins  coflteusc  que  cello  en  cuivre,  el 

inil  presque  au  raCmo  degrf'  les  auircs  bonnes  qualii6s  de  la  lubulure  en 
Ittim. 

Le  laiton  d^  lubes  doit  conlenir  en  inoycnne  0.30  S  0.35  de  linc  sur  0.65  & 
0.60  de  cuixTC;  une  augmentation  dans  la  leneur  du  zinc  rendrait  I'alliago  irop 
cassani. 

Les  tubes  en  laiion  sent  souvent  rabouliSs  du  c6t<5  du  foyer  en  cuivre.  Le  sys- 
lime  est  adopli-  par  los  clicmins  dc  fer  de  la  Mt-dilerraniiO  pour  loules  les  cbau- 
iliires  (les  locouiotivos  Ji  grand  foyer. 

L'cmploi  des  lubes  en  fer  ou  en  fer  Iiomogtnc  ou  acicr  doux  est  aujourd'hui 
iiii  nipandu. 

IlsOQl.sur  les  tubes  en  laiion,  I'avantage  de  coftlor  beaucoup  moins,  de  faliguer 
moim  les  plaques  tubulaircs  par  leur  pouss6e,  landis  qu'il  n'y  a  giitre  de  diffe- 
rent* enlrc  les  uns  et  los  autres  au  point  de  vue  de  i't'eononiic  dc  combuslible. 

Lea  inconvf;nionts  roproch6s  aux  tubes  en  for  sont  les  suivanis  : 

s'enlartrent  plus  facilement  que  les  tubes  on  laiton  et  leur  omploi  oxigo  que 
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Ics  oaux  soicnt  purcs  ou  6puri5os,  ct  que  les  machines  soient  ini5ihodiquomenl  el 
frt^quomiTiont  lav^os. 

Les  tubes  en  (er  donncnt  lieu,  aux  plaques  tubulaires,  k  des  fuites  qui  rongcni 
iros  vile  los  bouts  des  tubes  et  qui  sont  plus  difficilos  a  fivitor  qu'avec  les  tubes 
en  laiton. 

On  remedie  k  eel  ineonviSnient,  soit  en  appliquant  aux  tubes  en  fer  un  bout  en 
cuivre  rouge  du  c6t6  du  foyer,  soit  en  tixant  les  tubes  aux  plaques  tubulaires  avec 
bcaucoup  de  soins  et  par  des  proc6d(5s  sp&iaux.  Pour  les  lubes  en  fer,  &  cause  dc 
leur  homogeneity  moindre  que  celle  du  laiion,  I'usure  no  se  fait  pas  loujours 
uniform6nient  sur  toute  la  surface,  niais  il  se  produil  des  oxydations  en  certains 
■points,  qui  obligent  S  meiire  bors  de  service  ies  tubes  avant  qu'ils  aient  aiieint 
lour  6paisseur  minimum. 

L'exp6rience  prouvo  pourtant  que  les  lubes  en  fer  font  dans  la  plu[)art 
des  cas  un  bon  service,  et,  en  eiTet,  leur  emploi  esl  pour  ainsi  dire  gi5n6ralise  en 
Ami^riquG  et  en  Allcmagne,  et  il  est  dc  plus  en  plus  usil6  en  Anglolerre. 

D'apr6s  les  exp(5riences  faites  sur  los  priucipales  lignes  anglaises  et  americaines, 
le  parcours  fourni  par  des  lubulures  en  fer  avec  des  eaux  dc  quality  moyonne 
avant  leur  premier  raboutage  a  (5t6  do  250,000  k  350,000  kilomfilres  en  moyeiine, 
el  pour  quelques-unes  il  esl  arriv6  mfmc  k  396,000  kilomfiiros.  Cos  parcours 
seraioni  m^me  sup6rieurs  &  ecux  qui  en  raoycnno  se  conslaleni  pour  les  lubes  en 
laiton. 

En  France,  le  laiton  est  le  m6lal  pr^f^r^  ct  presque  exclusivoment  employ^  pour 
les  lubulures.  II  on  est  do  mCmo  on  Iialio.  Los  cliomina  de  fer  ilaliens  do  I; 
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Jusqu'ici,  les  r&ultats  obtenus  n'ont  pas  accus6  dcs  avantages  assez  marqu6s  en 
favGur  des  lubes  en  fer  pour  en  consoiller  Temploi  au  lieu  des  tubes  en  lailon. 

L'essai  continue.  En  r6sum6,  le  choix  entre  les  tubulures  en  fer  et  cellcs  en 
lailon  est  surtout  une  question  d'eau;  et  selon  la  qualite  et  la  nature  de  celles-ci, 
ilfaudra  donner  la  prM^rence  aux  unes  ou  aux  autres. 

Ajoutonsjci  que  les  conditions  impos(5cs  pour  la  r6ception  des  tubes  en  laiton, 
par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  ilaliens  de  la  M6diterran6e,  sent  les  sui- 
vanles  : 

R&isler  k  une  pression  hydraulique  intdrieure  de  25  atmospheres  effectives 
sans  manifester  aucun  suinteraent;  supporter  le  rabattage  k  froid  d'un  rebord 
de  15  millimetres,  sans  qu'il  se  declare  ni  fentes  ni  eclats. 

Les  conditions  impos6es  par  la  plupart  des  chemins  de  fer  de  TAllemagne  pour 
larfeeption  de  leurs  tubes  en  fer  forge  tr^s  doux  sont : 

Resister  h  une  pression  de  20  k  25  atmospheres.  Pouvoir  s'61argir,  k  froid  et 
sans  recuil,  avec  un  mandrin  de  3  millimetres  de  diametre,  sans  qu'il  se  mani- 
festo ni  fentes  ni  gerQures. 

Metal  pour  les  entretoises,  pour  les  tirants  d armature  etpour  les  rivets.  — 
Les enlretoises  pour  les  foyers  en  acier  sont  en  acier  doux  ou  en  for;  par  centre, 
pour  les  foyers  en  cuivre,  elles  sont  g6n6ralcment  en  cuivre. 

Les  tirants  darmature  sont  presque  toujours  en  fer,  les  rivets  exclusivement 
en  fer  pour  les  chaudi5res  failes  en  toles  de  fer,  en  for  ou  quelquefois  en  acier 
trte  doux  pour  les  chaudieres  en  tole  d'acier.  En  ce  dernier  cas,  la  rivure  est 
plus  resislante  que  celle  en  fer,  mais  elle  exige  des  precautions  et  des  soins  sp6- 
ciaux  dans  son  execution. 

Les  conditions  impos6es  par  la  Compagnie  dcs  chemins  de  fer  italiens  de  la 
MMiterran6e  pour  la  fourniture  du  cuivre  pour  entretoises  sont  les  memos  que 
cellos  pour  les  plaques  en  cuivre  des  foyers  que  nous  avons  mentionn6es  ci-dessus, 
el  les  conditions  pour  le  fer  des  tirants  et  des  rivets  sont :  une  resistance  Ji  la  rup- 
ture de  36  kilogrammes  par  millimetre  carre  de  la  section  avec  un  allongement 
de  20  p.  c.  mesure  sur  200  millimetres. 

La  specification  du  fer  pour  entretoises  et  rivets  des  chaudieres  du  Pennsyl- 
vania Railroad  present  qu'il  doit  avoir  une  resistance  i  la  rupture  de  35  kilo- 
grammes par  millimetre  carr6  et  un  allongement  de  30  p.  c.  mesure  sur  une 
longueur  primitive  de  51  millimetres. 

Turin,  24  aoCit  1887. 
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de  diamfiire,  munie  de  tuyaux  permellani  d  envoyer  sur  les  rails,  au  moycn  d'un 
ifljecleur  sp&ial,  un  jet  d'eau  en  face  de  chacune  des  roues  d'avant  »». 

11  parait  pourtant  que  ces  essais  onl  6t6  effectu6s  en  descendant  les  plans  incli- 
n6s  el  dans  le  but  d'augmenter  le  froltement  qu'exercent  sur  les  rails  les  patins 
des  freins-lraineaux.  Aucun  essai,  h  ce  qu'il  semble,  n'a  ^t6  effectu6  en  gravissant 
la  rampe. 

«  L'Adminislration  des  chemins  de  for  de  I'filat  beige  a  aussi  eiToclue  dos  essais 
sur  les  lignes  de  Hockai,  toujours  avec  la  raeme  locomotive  employee  Ji  Li6ge. 
•»  Ces  essais  ont  dur6  : 

-  Du  5  au  21  f6vrier  1885; 

«  Du  6  au  16  mars  1885; 

«  Du  28  octobrc  au  6  novembre  1885. 

«  Les  rfeultats  oblenus  sent  les  suivants  : 

«  Le  mouillage  des  rails  augmente  leg5rement  le  frottement  qu'exercent  sur 
eox  les  palins  dos  freins-tralneaux. 

«  A  cet  avantage  est  oppos6  un  inconvenient  dune  importance  notable.  La 
guantite  d'eau  envoyde  sur  les  rails  doit  etre  suffisante  pour  que  ceux-ci  soient 
eompif'tement  lavfe;  une  simple  humidity  conlrarie  I'aclion  dos  palins  au  lieu  de 
laccroitre.  11  en  resulte  que  les  machines  munies  de  I'apparoil  d'injcclion  doivenl 
sapprovisionner  d'eau  plus  fr6quomment  que  les  autres  machines  faisant  le  m6me 
service.  L'alimentation  des  locomotives  des  plans  n'esl  faite,  en  general,  qu'apres 
deux  voyages  de  Li^ge  St  Ans.  La  machine  qui  a  servi  &  faire  les  essais  a  dft 
prendre  de  Teau  apriis  chaque  descente  des  plans.  » 

Desr&ullats  k  peu  pr6s  analogues  nous  sent  indiqu^s  pour  les  essais  de  Hockai 
et  e'est  en  pr&ence  de  ces  resullals  que  Tessai  a  6t6  abandonniJ. 

Cependant,  nous  dcvons  observer  qu  aucune  indication  no  nous  a  6t6  donndo 
relativemcnl  aux  quantitos  moyennes  de  sable  et  d'eau  employees  pour  descendre 
les  plans  inclines  dont  il  est  question,  ni  relativement  aux  d^penses  n(5cessaires. 

Dc  merae,  il  parait  qu'on  n'a  pas  pris  en  consideration  les  frais  d'entrelien  des 
(reins,  des  bandages  et  des  rails,  ce  qui,  du  reste,  est  tout  h  fait  naturel  si  on 
observe  que  les  essais  ont  dur6  bien  peu  de  temps  et  qu'une  seule  machine  a  et6 
munie  de  Tappareil  i  eau. 

On  ne  saurait  done  prononcer  un  jugement  en  favour  ou  centre  le  syst^me  en 
nous  appuyanl  seulement  sur  la  note  dont  nous  venons  de  parlor. 


Nous  avons  dit  que  rAdrainistration  dos  chemins  do  for  dc  I'Est  (France)  a, 
elle  aussi,  onvoyi5  une  nolo  sur  I'cmpioi  du  jet  d'eau  ou  de  vapour  pour  augmen-' 
ter  I'adliiJrefice  des  roues  de  la  locomotive  sur  les  rails,  mais  nous  dovons  ausa 
ajouter  que  malhcurcusoment  cetle  Adminislration  condamne  le  systfime,  tout  eo 
d6claranl  (lu'olle  n'a  pas  effectu6  des  essais. 

Voici  la  nolo  dont  il  s'agit : 

•  Nous  n'avons  pas  fail  d'essais  dans  cet  ordre  d'ldtes,  mais  nous  pensona 
qu'on  ne  pourrait  obienir  des  resultats  appr&iables  au  point  de  vue  de  I'adh^ 
renee  qu'au  moyen  d'uno  tros  grande  d6pense  d'eau  ou  de  vapeur.  ■ 

Nous  devoiis  a  prfeent  nous  occuper  de  la  note  envoy^e  par  rAdminisiration 
de  la  Mi^'ditori-ani^c  (Ilalie). 

Celte  note  ('}  nous  apprend  : 

1°  Quo  dans  Ic  mois  dc  juin  1879,  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  la 
haute  Ilalie  essaya,  pour  la  premiere  fois,  le  jet  d'eau  el  de  vapeur  pour  laver  les 
rails,  sur  la  ligno  Pontodocimo-Busalla,  el  que  les  r&ultats  do  cos  essais,  qui  onl 
6l6  fails  avccle  concoursd'un  ing)5nieur,  furcnt  trits  satisfaisanls; 

2"  Qu'&  la  suite  dc  cos  bons  r(5sullats,  ladite  Adminislration  appliqua  un 
deuxieme  apparcil  Ji  une  autre  locomotive  &  8  roues  accoupk'cs,  do  sorle  qu'on  put 
ainsi,  dans  Ic  mois  de  novembrc  de  la  m6me  annfe,  coniinuer  los  essais  avec  des 
trains  Irainfis  en  tctc  par  I'une  ct  pousses  en  queue  par  I'autre  de  cos  deux 
machines,  ct  que  les  essais,  fails  dans  des  conditions  aiiuosjihi'jnques  assez  mau- 
mfirinercut  les  Lous  FL'sullats  que  I'oii  avail  rcmariiik':^  brs  des 
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Ces  d6penses  6taiept  de  20,000  francs  par  an  en  employant  le  sable,  et  de 
2»500  francs  en  employant  I'eau  et  la  \apeur,  de  sorte  que  ce  dernier  systtoie 
djonnerait  unc  6conomie  de  17,500  francs; 

6°  Qu'i  la  suite  de  ces  calculs,  TAdministralion  appliqaa  lappareil  Ji  un  plus 
grand  nombre  de  locomotives,  qui  donncirent.toujours  de  tr6s  bons  r^sultats; 

7'  Qu'en  1885,  lorsqu'on  avait  d6]k  9  locomotives  munies  de  I'appareil  h 
jet  d'eau  et  de  vapeur,  on  dut  remplacer  les  machines  du  type  Beugnot,  qui  fai- 
saient  le  service  entre  Pontedecimo  et  Busalla,  par  d  autres  locomotives,  ^galement 
i  8  roues  accoupl^es,  mais  beaueoup  plus  puissantes,  et  cela  k  cause  du  mouvement 
des  marchandises,  qui  augmentait  toujours  sur  la  ligne  de  G^nes  h  Alexandrie; 

8**  Que  ce  remplacement,  aussi  bien  que  le  changement  d  administration,  empe- 
ch^rent  de  continuer  lapplication  de  lappareil  dans  la  mesure  que  Ton  d6sirait. 

Pourtant,  nous  devons  observer  que  malgr6  tout  cela,  tandis  qu'Ji  la  fin  de 
1884  on  avait  seulement  deux  locomotives  Sigl  munies  de  Tappareil,  ce  nombre 
augmenta  jusqu'a  11  i  la  fin  de  1885  et.&  22  k  la  fin  de  1886. 

Cest  done  depuis  plusieurs  ann6es  et  avec  un  nombre  assez  grand  de  locomo- 
tives que  I'Administralion  dont  il  s'agit  fait  des  experiences  sur  le  syst^me  du  jet 
d'eau  et  de  vapeur. 

Dans  Tann^e  courante,  on  a  fait  de  nouveaux  essais  tr^s  nombreux,  sous  la 
direction  d'un  ingenieur  du  Bureau  central  de  la  traction,  toujours  dans  I'ordre 
didoes  de  constater  si  Ton  dcvait  considerer  le  systfime  du  jet  d'eau  comme  plus 
avantageux  que  celui  du  sable;  les  r6sullats  obtenus  vinrent  confirmer  dune 
manifcre  absolue  I'avantage  du  syst^me  du  jet  d'eau. 

Nous  trouvons,  en  eflet,  dans  la  note  dont  il  est  question,  qu  en  employant  Teau, 
il  ii'y  a  jamais  eu  defaut  d'adh6rence  et  qu'actuellement  TAdministration  6cono- 
Eiise  20,500  francs  par  an,  sans  tenir  compte  de  la  diminution  dans  les  frais 
d'entretien  des  machines,  des  rails ,  etc. 

Quoique  pour  le  moment  on  ne  puisse  pas  donner  des  indications  d6taill6es  sur 
r^conomie  qui  r6sulte  de  ce  dernier  chef,  parce  que  jusqu'i  present  le  service 
entre  Pontedecimo  et  Busalla  n'est  pas  encore  fait  compl^tement  avec  des  locomo- 
tives munies  du  jet  d'eau,  nous  croyons  pouvoir  affirmer  que  TAdministration 
pourra  ainsi  augmenter  encore  dans  une  proportion  tr^s  notable  I'^conomie  d6]k 
remarquable  dont  nous  avons  parl6. 

Nous  devons  aussi  observer  que  lorsque  le  syst6me  du  jet  d'eau  sera  appliqu6 
^  toutes  les  machines  de  Pontedecimo,  il  nous  donnera  un  autre  avantage,  trfes 
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imporiant;  en  efFet,  H  r^sulte  de  la  note  des  Ghemins  de  fgr  de  la  MSditerran^e 
que  la  grande  quantity  de  sable  qui  resle  daos  le  tunnel  des  Giovi  est  un  grave 
obstacle  ii  I'^coulement  des  eaux  d'infiltration,  de  sorle  que  le  ballast  est,  dans  1« 
lunuel,  [oujours  imprSgniS  de  sable  mouill4  qui  compromet  la  s6curil6  de  la  voie. 

II  est  pouriaot  Evident  que  lorsque  loules  les  machines  ne  se  serviront  que  du 
jet  d'eau  pour  6viter  le  patiuage,  11  n'y  aura  plus  de  sable  dans  le  tunnel :  11  ne 
s'y  trouvera  par  cons4]uent  plus  de  boue,  et  I'^ioulement  des  eaux  se  fera  par- 
faitemont,  CG  qui  est  le  d&idcralum  ^our  un  bon  ontretien  de  la  voie. 

11  nous  semble  done  que  le  syst6me  dont  il  est  question  doit  fitre  pr6f6r6  d'une 
mani^re  absolue  &  I'ancien  syst^me  du  sable. 

Mais  on  pourrait  peut-^ire  objecter  que  I'emploi  de  I'eau  n'augmente  pas  le 
coefEcienl  d'adh^rence  d'une  quantit(5  iSgale  &  I'augmentation  produiie  par  le  sable. 
Cela  est  exact;  mais  si  le  sablo  augmenie  radli<5rence,  il  augmenio  aussi  la 
resistance  du  train  au  mouvemont,  car,  iSvidemment,  le  sable,  qui  reste  toujours 
en  proportion  plus  ou  moins  grande  sur  les  rails,  s'opposo  au  roulement  des  roues 
des  wagons  et  des  voitures. 

Quelle  est  la  mosuro  de  cette  augmentation  de  resistance  au  mouvemont  t 

N'y  a-t-il  pas  peul-6tre  compensation  entre  cette  augmentation  de  resistance  au 
mouvement  el  I'augmentation  do  radlierciice  do  la  locomotive? 

Voilfi  des  questions  a  Ctudier;  pourtanl,nous  devons  observer  que  depuis  qu'on 
emploie  I'eau  au  lieu  du  sable  (et  c'esl  depuis  plusieurs  annees),  les  m(5canieiens 
nont  jamais  constat^  de  d6faut  d'adhoroneo  en  employant  I'eau,  et  poirrtant  le 
poids  uiiivi-'ii  des  trains  n'a  pas  dimiiiii'!';  on  pi;u[  mOino  dire 
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altera  rappelldrons  ici  ce  que  nous  avons  dit  dans  une  pr6c6dente  note,  relati- 
vement  k  rinfluence  d6sastreuse  produile  par  le  sable  que  les  m^caniciens  jettent. 
sorles  rails  pour  augmenler  Tadh^rence  dans  les  rarapes;  le  sable  p^n^tre  dans 
les  soufflares  de  Facier,  forme  coin  et  produit  des  ruptures  longitudinales  qui 
mettent  les  rails  hors  de  service  au  bout  de  peu  de  temps. 

^  Nous  avons  fait  remarquer  que  dans  plusieurs  pays  Strangers  on  avait  6vit6 
cet  incoDv6nient  en  substituant  Teau  au  sable.  Sans  recourir  &  ce  moyen,  qui 
parlouta  donn6  d'excellent.s  r6sultats,  on  pent  dirainuer  la  proportion  des  ruptures 
longitudinales  en  diminuant  la  quantity  de  sable  jetee  sur  les  rails  et  en  chan- 
gcantsa  nature.  Ainsi,  dans  le  tunnel  des  Sorderettes,  de  la  ligne  de  Saint-Michel 
i  Modane,  les  rails  retires  sur  la  rampe  sent  cinq  fois  moins  norabreux  depuis  que 
la  d^pense  de  sable  est  desc^ndue  de  80  i  30  metres  cubes  par  mois  et  que  le 
sable  provenant  des  d6laiss6s  de  TArc  a  6t6  remplac6  p^r  celui  de  Miallon  (pr6s  de 
Valence).  »> 

Eh  bien,nous  nous  demandons  si  on  pouvait  r6soudre  d'une  mani^re  plus  expli- 

cite  et  plus  decisive  en  mSme  temps,  la  question  de  Temploi  du  jet  d'eau  et 

des  fftcheuses  consequences  de  Temploi  du  sable.  N'est-il  pas  dit  que  le  jet  d'eau 

a  donn6  partout  d'excellents  r&ultats  et  qu  avec  ce  syst^me  on  ^vitait  I'inconv^- 

nient  dfeastreux  produit  par  le  sable? 

Et  si,  dans  le-  tunnel  des  Sorderettes,  on  a  pu  rMuire  au  cinqui6me  la  quantity 
des  rails  retires  -sur  la  rampe  seulement  en  diminuant  la  quantity  de  sable 
employee  et  en  changeant  sa  provenance,  n'est-il  pas  naturel  de  se  demander  k 
combien  serait  r6duite  la  quantit6  des  rails  Ji  retirer  si  Ton  supprimait  complete- 
ment  Temploi  du  sable?  La  diminution  dans  le  nombre  des  rails  retires  dont  parle 
la  note  de  M.  Coflard  n'est-elle  pas  une  preuve  6clatante  des  d6sastreuses  conse- 
quences de  Feraploi  du  sable? 

Nous  rappellerons  aussi  les  conclusions  de  M.  Egger,  ing6nieur  du  materiel  et 
de  la  traction  du  Ghemin  de  fer  central  Suisse,  telles  qu'on  les  trouve  i  la 
page  361  du  num6ro  de  d6cembre  1884  de  la  Hevue  gMrale  des  chemins 
ie  fer  : 

«  Gr&ce  i  I'emploi  de  cet  appareil,  le  patinage,  autrefois  tr6s  frequent  sur  la 
forte  rampe;  du  tunnel  du  Haucnstein,  n'a  presque  plus  lieu,  et  la  deterioration  des 
rails  et  des  bandages  a  diminu6  par  suite  de  I'usage  moins  fr6qucnt  du  sable.  » 

U  nous  sembto  que  de  ce  que  nous  avons  eu  I'honneur  d'exposer,  on  pent 
condure-  ais^ment  que  le  syst^me  du  jet  d'eau  et  de  vapour  doit  6tre  pr6f4r6  k 


rancicn  systt^me  du  sable,  chaquo  fois  que  dos  circoasWaces  tout  8  fail  exccption- 
nelles  n'esigont  pas  I'cmploi  du  sable. 

A  cet  ^gard,  nous  dovons  faire  observer  quo  le  systi^me  du  jot  d'eaii  ue  saurail 
donner  des  rusuliats  trte  satisfalsants  si  on  I'employaii  sur  dcs  Hgues  daus  do 
mauvaises  conditions  par  rapporl  ^  la  tempiJraluro. 

Eu  offct,  dans  les  cndroils  irop  froids,  lejot  d'eau  ne  saurail  donner  desr^sul- 
tats  Ivlis  salisfaisaDts. 

Poiiriani  nous  devons  ajouter  qu'en  Snisso,  oft  Ic  climat  pendant  I'hiver  est 
assez  froid,  la  Compagnie  du  cliemin  de  fer  central  ei  collo  du  Golhard 
emploient  lo  joi  deau  el  de  vapour  au  lieu  du  sable.  Selon  les  rcnseigiicmonis 
que  nous  avons  rappcl6s  oi  ccux  que  la  Direction  des  cliemins  de  for  du  Golhard 
a  bien  voulu  nous  dunner,  elles  on  sont  Ires  satisfait.es. 

Voici  la  nole  que  nous  avons  rei^ue  k  cot  6gard : 

«  Nous  avons  llionneur  de  vous  informer  que  nous  avons  lroiiv6  parfaitemeoi 
utile  I'appareil  pour  laver  los  rails,  pourvu  qu'il  soil  appliqu6  d'une  mani&re 
rationnelle.  Nous  avons  loutos  nos  machines  (55)  avec  cet  appareil.  qui  a  M 
appliquS  lors  de  rouverlure  de  noire  ruseau  par  noire  Macbinenmoistor,  M,  Stoker. 

"  En  ayanl  toutos  nos  machines  munies  de  I'appareil  dont  il  esl  question,  nous 
n'avons  pas  fait  des  essais  par  rapporl  i  d'aulres  syst^mes;  pourtani  I'l^prcuvo 
(Svidenie  do  I'utilitii  du  jot  d'eau  esl  d^monir^e  par  la  quantity  tout  &  fait  insigni- 
fianle  de  sable  empIoy(5c  par  nos  machines. 

«  Gomme  nous  i'avons  d6}h  dii,  ayant  adopt4  le  lavage  des  rails  depuis  I'ouver- 
ture  de  noire  r6seau,  nous  ne  pouvons  pas  donner  des  indications  sur  la  diminution 
dans  los  frais  d'enlretien  des  locomotives,  des  bandages,  elc;  mais  nous  nous  bor- 
Dcrons  &  observer  que  I'usure  des  rails,  pendant  ciuq  annfes  d'exerciee,  n'arriva 
en  moyennc  qu'fi  2  millimetres,  tandis  que  d'aprfes  les  calculs  fails  en  s'appuyant 
sur  Texp^ricnce  g(5n^rale,  cctle  usure  aurait  dd  arriver  ii  5  millimetres.  »> 

Nous  riSpCtons  done  que  lo  syslfime  dont  il  est  question  doit  Stro  consid6r6  comme 
tr^  utile  et  prtjfilrable  S  celui  du  sable  Ionics  les  fois  que  des  conditions  abso- 
luraont  exceptionnclles  n'exigeni  pas  Temploi  de  ce  dernier;  et  nous  croyons  aussi 
pouvoir  assurer  qu'un  tol  syslE'me  employ(5  pour  le  passage  dos  grands  tunnels 
S  fortes  rampes,  commo  nous  I'employons  pour  lo  passage  du  tunnol  des  Giovi, 
donne  des  rCsultais  ir6s  satisfaisants. 

Cost  la  un  des  moyens  pour  rendre  moins  dangereux,  pour  les  agents  en 
ser\'ice  sur  les  trains,  le  passage  des  grands  lunnols,  oft  ir^s  souveni  la  fumiSe,  no 
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pouvant  pas  sortir,  donne  lieu  Ji'des  palinages  lr5s  nombreiix;  ce  qui  est  fort 
p(5nible  pour  les  m^caniciens,  k  cause  de  la  temperature  elev6e  produite  par  la 
vapeur  d'6chappement,  qui  sort  tr^s  vite  et  en  tr^s  grande  quanlite. 

Quoique  cela  n'ait  pas  tout  a  fait  une  relation  directe  avec  la  question  de  Temploi 
du  jet  d'eau  pour  augmenter  radh6rence,  nous  croyons  devoir  ajouter  quelques 
mots  sur  un  appareil  6tudi6  par  M.  Fing^nieur  Valle,  du  Bureau  central  de  la 
traction  de  la  Mediterran6e,  et  que  cette  Administration  essayera  sous  pen. 

G*est  un  appareil  qui  est,  lui  aussi,  destin6  a  rendre  moins  p6nible  aux  m6ca- 
niciens  et  chauffeurs  le  passage  des  grands  tunnels. 

En  nous  r6servant  de  donner-des  renseignements  plus  d(5taill6s  lorsquon  aura 
fait  los  essais  n^cessaires,  nous  croyons  devoir  indiquer  d^s  i  present  le  principe 
de  Vappareil  en  question. 

M.  1  ingenieur  Valle  s'est  propose  de  construire  un  appareil  h  air  fonctionnant 
d'une  mani^re  prompte  et  continue,  meme  lorsque  la  locomotive  patine  ou  est 
obligee,  pour  un  motif  quelconque,  de  prolonger  son  temps  de  parcours  dans  le 
souterrain. 

Get  appareil  a  pour  but  d'envoyer  sur  la  plate-forme,  en  peu  de  temps,  une 
grande  quantity  d  air  prise  dans  les  conditions  les  plus  favorables  dans  rint6- 
rieur  des  tunnels. 

Gel  air  doit  non  seulement  modifier  la^ composition  de  latmosph^re  qui  entoure 
le  m^canicien  et  le  chauffeur,  mais  encore  (et  c  est  une  condition  assez  importante) 
en  diminuer  do  beaucoup  la  temperature,  pour  permcttre  ainsi  aux  agents  de 
rcspirer  dans  les  milieux  d61et6res. 

La  mise  en  action  de  lappareil  est  tout  i  fait  simple,  car  il  suffit  d'ouvrir  un 
robinet.  Le  principe  sur  lequel  repose  sa  construction,  et  la  manii^re  dont  il  a  et6 
6ludi6  dans  les  details  afin  de  rendre  tr^s  facile  son  installation  sur  les  locomo- 
tives, nous  laissent  esp6rer  que  les  essais  que  Ton  fera  sous  peu  donneront 
des  r6sultats  satisfaisants.  Nous  reviendrons  alors  sur  ce  sujet  et  nous  donnerons 
une  description  def  appareil  ainsi  que  les  r^sultats  obteuus. 

Turin,  le  22  juiUet  1887. 


TROISIEME     PARTIE    : 
Litt6ra    B 

REPARATION  DES  LOCOMOTIVES  DANS  LES  DEPOTS 

P.Ut    LB    CHBVALIBK   J.    SILVOLA 

JUSQU'A  QUELLE  LIMITE  CONVIENT-IL  D'EXECUTER  DANS  LES  DEPOTS 
LES  REPARATIONS  DES  LOCOMOTIVES  I 

Parmi  les  Administrations  de  chemins  de  for,  il  y  en  a  einq  qui  ont  bien 
Toulu  eovoyor  des  notes  sur  cetie  panie  de  la  question  IX. 
Ces  Administrations  sont :       "        ' 
Cclle  des  ehemins  de  fer  do  I'fitat  beige; 
—  —        de  rfilal  neerlandais; 
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secondaires,  si  elles  onl  cxig6  plus  de  60  journ^es  d'homme  de  m^ier;  pet ites,  si 
elles  ODt  n6cessit6  60  journ6es  ou  moins  d'homme  de  metier. 

«  Les  moyennes  et  les  grandes  reparations  doivQnt  ctre  ex6culees  dans  Ics 
ateliers  contraux,  oil  les  moyens  d'aclion  mis  &  la  disposition  du  personnel  rendent 
fe  travail  plus  6conomique. 

«  La  reparation  d'une  locomotive  y  est  qualifi6e  :  grande,  ai  elle  a  exig6  plus 
^e  1,100  journ6es  d'homme  de  metier;  moyenne,  si  die  a  n(5cessit6  1,100  jour- 
^fes  ou  moins  d'homme  de  metier. 

**   A  TEtat  beige,  depuis  qu'on  a  cr66  des  ateliers  ccntraux  sur  differents  points 

du  r<$scau,  la  plupart  des  depots  de  locomotives  onl  6l6  rendus  Si  leur  veritable 

destination. 

**    On  n'ex&ute  plus  de  reparations  moyennes  que  dans  quelques  rares  remise.^ 

•*   Tout  le  personnel  qui  6lait  affect6  &  la  reparation  des  locomotives  dans  les 

d6p6ts,  a  6ie  successivcment  transfere  dans  les  grands  ateliers  centraux.  » 

Nous  croyons  utile  d'ajouter  &  cette  note  quelques  rensoignements  sur  les 
endroits  oil  existent  les  ateliers  centraux  et  les  remises  de  locomotives. 

Les  ateliers  centraux  se  Irouvent  &  Malines-Luttrc,  Mons-Guesmes,  Gentbrugge 
(Gaud),  Bruxelles  (Quarticr-L6opold). 

Les  remises  ou  d6p6ts  de  locomotives  se  trouvcnt  i  Li6ge,  Anvers,  Tirlemont, 
Verviers,  Malines,  Welkenraedt,  Ans,  Pepinster,  Landen,  Bruxelles  (Nord),Gand, 
Ostende,  Alost,  Termondo,  Bruxelles  (Midi),  Gharleroy,  Braine-le-Gomte,  Lultre, 
Baulers,  Berz6e,  Tamines,  Montigny,  Monceau,  Mens,  Tournai,  Haine-Saint-Paul, 
Saint-Ghislain,  Ath,  Quaregnon  (Central),  Schacrbcck,-  Namur,  Jemelle,  Arlon, 
B^ririx,  Virton,  Bruxelles  (Quarlier-Leopold)  et  Statte. 

Ayant  eu  occasion  de  visiter  quelqucs-uns  des  ateliers  centraux  et  plusieurs 
depots,  je  me  permettrai  de  donner  ici  quelques  rensoignements  sommaires. 

Ainsi,  par  exemple,  dans  les  ateliers  de  Malines  et  Bruxelles  (Qiiartier- 
Leopold)  il  y  a  tout  ce  qu'il  faut  pour  ex6cuter  de  grandes  'reparations 
et  mSme  la  construction  des  chaudi6res.  Pourtant,  je  crois  que  Tatelier  de 
Malines  et  specialement  celui  de  Bruxelles  (Quarlier-Leopold)  pourraient  6tre 
lA^s  grands  et  avoir  un  plus  grand  nombre  de  machines-outils  de  nouvelle 
construction. 

Quant  aux  depots,  j'ai  observe  que  ceux  qui  se  trouvent  dans  la  mome  localit6 
otiil  y  a  un  grand  atelier  n'ont  pas  de  machines-outils  et  presque  pas  d'ouvriers, 

cequi  du  reste  s'explique  trfes  fa'cilement,  Ji  cause  de  I'organisation  des  chemins 


de  tor  de  I'Etal  belgo.  En  effet,  ce  r^seau  est  divi;,6  en  cinq  districts,  ayant  chacun 
son  alelior  ccnlral  et  pliisieurs  dep6ls.  Chaquc  district  i^tant  dirig6  par  an  seul 
chef  de  service,  il  en  r&ulie  que  les  locomotives  peuvcnt  trfts  facilemeot  eire 
eovoyiVs  du  d6p6t  aux  ateliers,  sans  aucune  pertc  de  temps,  et,  de  mfime,  les 
depots  penvent  demander  et  reeevoir  tout  de  suite,  los  pieces  de  rechango  et  les 
ouvriers  dont  ils  ont  besoin  pour  r(;parer  leurs  machines. 

Au  contraire,  dans  les  Administrations  dans  lesquelles  les  grands  ateliers  sont 
h  la  ddpondancG  du  service  du  materiel  et  les  d<5p6ts-  S  la  d(5pendance  du  service 
de  la  traction,  il  est  prosquo  impossible  d'^viter  les  pertes  do  temps  dues  aux 
correspondances;  et  alors  il  est  plus  convenable  d'avoir,  niMe  dans  les  endroits 
od  existent  les  grands  ateliers,  Aapettts  entredens  dans  les  d(5p6ts  pour  ox^uier 
les  r6parations  courantes. 

Dans  plusiours  depots  du  riJscau  de  I'fitat  beige,  il  y  a  de  petits  ateliers  aveo 
line  certaine  quantit(5  de  machines-outils  et  d'ouvriers,  de  telle  sorte  que  Ton  peut 
y  ex6cutcr  dcs  reparations  assez  importantes;  ainsi,  &  Bruxelles-Nord,  4  Lii^ge.  ^ 
Schaerboek,  nous  avons  vu  dos  machines  limeuses,  des  machines  &  raboter,  des 
tours,  meme  plusieurs  tours  Ji  roues,  des  machines  &  poreer,  des  meules,  dcs 
forges,  etc. 

Nous  devons  pourtani  ajouier  que  cos  depots  ont  tons  uno  dotation  assez 
grandc  de  locomotives;  ainsi,  ^  Bruxellcs-Nord,  il  y  on  a  75,  Ji  Li<5ge  108  et  & 
Schaerboek  60. 

Nous  avons  aussi  observe  que  dans  ees  diip8ts  la  quantity  d'ouvriers  affect^s 
des  locomotives,  n'ost  |ias  tout  ii  fait  proDorlioiuiollu  S  la  <iuantit4 
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«  Un  atelier  central  h  ZwoUe  avec  397  employes, 
«  Et  31  depots  avec  272  employes.  >» 

II nest  pas  indiqu6  si  dans  les  272  employes  des  31  d(5p6ts,  sent  compns  les 
mtoiciens  et  les  chauffeurs. 

line  deuxieme  note  dit : 

«  En  ce  qui  concerne  les  lignes  exploit6es  par  notre  Compagnie,  rexp6rience 
a  prouv6  qu'il  y  a  lieu  de  faire  ex^culer  dans  les  d6p6ts  les  operations  suivantes 
anx  locomotives  et  tenders  :  remplacement  des  ressorts  de  suspension,  cercles  des 
pistons,  blocs  de  frein,  tiroirs,  roues  d'avant  des  locomotives,  roues  des  tenders, 
tubes  de  la  chaudiere  (en  cas  d'urgence),  etc.  y* 

Quoique  ces  renseignements  soicnt  asscz  sommaires,  il  parait  que  les  chemins. 
defer  de  I'Etat  n6erlandais  suivent  &  peu  pr6s  le  memo  sysl^mc  que  celui  employe 
par  les  chemins  de  fer  de  I'fitat  beige.  11  parait  meme  qu'ils  reduisent  encore 
davantage  les  reparations  dans  les  depots. 

CHEMINS   DE   FER    DE   l'eST   FRANQAIS. 

Volci  la  note  que  nous  avons  rcQue  : 

«  Nos  ateliers  do  depots  sent  outilles  de  fa^on  a  pouvoir  faire  toutes  les  repa- 
rations courantes  des  machines.  Les  reparations  des  differentes  parlies  de  la 
machine  ne  peuvent  cvidemment  pasetre  suumises  Si  des  regies  fixes;  en  general, 
les  reparations  au  d6p6t  sent  pouss6es  aussi  loin  que  possible  tant  qu'il  ne  s'agit 
pas  de  reparations  importantes  •&  la  chaudiere  et  aux  cylindres;  meme  dans  le  cas 
oil  il  s'agit  d'un  remplacement  de  tubulure,  si  la  machine  est  encore  en  bon  6tat, 
les  grands  ateliers  envoient  les  tubes  au  depot  qui  se  charge  du  retubage  de  la 
machine. 

«  II  en  est  de  m§me  pour  le  remplacement  de  toutes  les  pieces  qui  ne  peuvent 
pas  ^tre  faites  au  depot. 

«  Sauf  le  cas  d'accidents,  les  machines  ne  rentrent  aux  ateliers  de  grande 
J^paration  que  tous  les  sept  ou  huit  ans. 

«  Au  point  de  vue  de  la  bonne  execution  des  travaux,  cette  organisation  n'a 
jamais  pr6sent6  d'inconv6nients,  et  au  point  de  vue  economique  elle  est  avanta- 
geuse,  un  syst5me  de  primes  d'entretien  ayant  pu  6tre  ^labli  en  favour  du 
personnel  des  d6p6ts.  r> 


Nous  rogrettons  de  ne  pas  pouvoir  donner  des  renseignements  plus  diSlaillfis, 

qui  auraient  k^  tr6s  utiles  pour  ^tudier  celte  q 


C[I»I[\S    SE    FEK    DE    PARIS-LTON  A   LA   U^DITERRAX^, 

Voici  la  note  que  nous  avons  re^ue  : 

-  L'entrctien  des  locomotives  est  confid  aux  diSpfits  de  la  traclion  ct  aux 
ateliers  de  reparation  du  maifiriol. 

«  Lcs  d6p6ts  entretiennont  les  machines  en  service;  les  ateliers  sont  charges 
des  reparations  ct  des  mocUficaiions  imporianies. 

«  Los  r<5parations  quo  les  depots  sont  antoris^s  a  faire  aux  locomotives  et 
tenders  sont  d6finies  par  une  insirucliou  de  ringenieur  gd  chef  du  materiel  et  de 
la  traction. 

«  Elles  se  divisent  on  trois  calfigories  : 

"  1°  La  premiere  comprend  les  iravaux  de  visile  ei  d'cntreticn  journalier  des 
machines  et  lenders,  icls  que  : 

f  Nctloyage  des  machines  et  des  tenders; 
:schaudi6res; 
e  pour  diancher  les  fuites  Idgferes; 
D^bouchage  des  entretoises  creusos ; 
3  des  barreaux  de  grille; 
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«  Les  autres  travaux  sont  confi6s  au  personnel  d'ajnsleurs  et  d'ouvriers  sp6- 
ciaux  entretenus  4ans  les  d6p6ls. 

«  2^  La  deuxi^me  cat6gorie  comprend  : 

«  Lc  remplacement  des  pieces  us6es  ou  bris6es  pfir  des  pieces  de  rechange 
foarnies  par  les  ateliers,  et  que  ceux-ci  prennent  le  plus  souvent  dans  un  stock 
pr^existant  dit  :  pare  aux  pieces  de  rechange. 

«  L'entretien  de  ce  pare  est  confi6  aux  ateliers  du  mat6riel. 

«  Quand  un  d6p6t  a  besoin  d  une  pi^ce  de  rechange,  il  la  demande  par  d6p6che 
a  Tatelier,  qui  la  lui  envoie  imra^dialemcnt ;  le  d6p6t  retourne  la  pi5ce  avarice  qu'il 
a  dfl  remplacer  et  Tatelier  la  r^pare  si  elle  est  reparable.  Ge  systeme  d'entrelien 
par  pieces  de  rechange  pouvant  s'appliquer  indistinclemcnt  ^  toutes  les  machines 
d'une  s6ne,  pr6sente  de  tr6s  grands  avantages  au  point  de  vue  de  la  bonne  utili- 
sation du  materiel. 

«  Un  jeu  de  pieces  de  rechange  ajout6  ^  un  certain  nombre  de  machines, 
pennet  en  eflfet  de  faire,  avec  ces  machines,  un  travail  identique  Si  cclui  qui  serait 
fail  avec  le  m6me  nombre  augmcnt6  d  une  machine,  s'il  n'y  avait  pas  des  pieces 
de  rechange.  De  plus,  le  materiel  reste  toujours  bien  identique  &  lui-meme, 
puisque  toutes  les  reparations  des  pifcccs  sent  faites  par  les  memos  ateliers,  sans 
<iue  les  depots  puissent  y  apportfer  la  moindre  modification. 

«  Les  pi6ces  de  rechange  comprennent : 

«<  Pour  les  machines  : 

«  Balances  de  soupapes  de  sflret6; 
«  Soupapes  de  sfiret6  et  leurs  sieges; 
^  Regulateurs  et  leurs. sieges; 
«*  Organes  du  frein  Si  air  comprim6; 
«  Pararingards  et  paraflamraes; 
•»  Fumivores  (particUemcnt  ou  en  totality); 
«  Chemin^es; 

«  Tuyaux  d'6chappement  et  lcurm6canisme; 
«  Appareils  de  changcment  de  marche  (partiellement  ou  en  totality); 
.  «  Mouvements  de  distribution  (partiellement- ou  en  totalite); 
«  Appareils  k  centre- vapeur  et  accessoires; 
«  Bielles  et  boulons  d'articulation; 


:  Tiroirs,  pistons  et  accessoires ; 

■■  Presse-(5loupes  et  Icurs  goujons; 

■'  Couvci'cles  dc  boitos  &  vapaur  el  de  cylindres; 

:  Tuyaulerie,  robicetterie  cl  rolalcs; 

■  Injr^cloursct  accessoires; 

■  Essioux  niont6s,  boites  &  graisse  ct  ressoris  do 
;  Ressoris  (ie  traction; 

:  Rossorts  de  choc; 

■■  Tampons  do  choc; 

i  Traverses;' 


Pour  le  tender : 


«  Tuyaulerie  el  robinctlene,  soupapos  de  prise  d'cau,  boites  ^  graisse,  ressoris 
de  suspension  ot  do  traelion; 

"  Tampons  do  choc; 

«  Traverses; 

»  Allelages; 

«  Mouvcmcnts  et  sabots  de  froin; 

«  Cloches  d'alarmo  et  leurs  supports. 

«  3'  La  iroisiGme  cat(5gorie  comprcnd  los  travaux  de  petit  entretien,  tcls  que  : 

«  Pour  les  machines  : 


•  Rprnplaccr  rantifriction  dos  tiroirs,  colliors  d'oxcenlrique  ct  coussinets; 

•  Remplacer  et  ajuster  les  coussinets  dans  les  cages  des  bielles,  des  boltes  S 
graissp.  Ptc; 

•  Remplacer  el  ajusler  los  garnitures  mfitalliques,  les  presse-g.iriiilurt!3  ei  les 
bagats  defend; 

•  Ajusler  Ic'S  segments  dos  pistons; 

•  Ajustcr  les  pistons  dans  les  cylJndres; 

»  Ajuster  los  tiges  des  pistons  dans  les  crosses; 

•  Retnplacor  les  bagues  de  coquilles  des  pistons; 

•  Kpapcr  les  boiles  5  vapeur  et  les  cylindres; 

•  Rciiserrer  ou  rempiacer,  mais  sans  modifier  le  type,  les  boulons  d'allacho  des 
cylisdros  aux  longerons; 

'  RCparer  les  longerons  au  moyen  de  piScos  rapporti^es; 

•  Ajusler  ou  m^me  rempiacer  les  tournants  des  robineM; 

•  R^parOl'ia  luyautorie; 

•  Rejjarer  los  sabliers. 

«  Pour  les  tetiders  : 

•  RiSparer  la  caisse  h  eau,  le  mouvcmcnt  des  soupapes  de  prise  d'oau  et  le 
(rein. 

«  En  outre,  certains  dep6ts  choisis,  parmi  les  pins  importants,  sont  mnnis  de 
Inure  S  roues,  qui  leur  permetleni  de  rafraichir  les  bandag(;s  des  essicux  des 
nacliiiies  et  des  tenders. 

•  Ces  lours  offrent,  pour  les  d^p6ts  qui  en  sont  munis,  des  avantages  S(5rieux ; 
lis  (vilent  des  transports  on^reux  d'essioux  mont^is.  des  dep&ls  aux  ateliers  et 
fice  versa;  ils  permcttent  en  outre  de  couservcr  h  I'essieu  refralehi  los  coussinets 
qull  possMail  avanl  de  passer  au  tour,  d'ofi  rdsulte  une  oolaBlo  economie  de 
maiiires  et  de  main-d'ceuvre  d'ajiisiage. 

»  Parmi  les  r(5parations  de  cetle  troisifeme  caldgorie,  coriaines  ne  peuvent 
ftre  cnlrcprises  que  sur  raulorlsation  de  I'ing^nieur  principal  de  la  traction; 
je  cilerai  : 

•  La  pose  des  corniiires  dans  les  angles  du  foyer  et  de  la  plaque  lubnlaire  de 
boIieJ  fumi5e; 

"  Les  reparations  des  boites  h  vapour  el  des  cylindres,  au  moyen  des  frettes; 

•  Les  reparations  des  longerons  au  moyon  de  pieces  rapporl(5es. 

«  Ces  deruitres  reparations  ne  sont  d'ailleurs  auiorisces  qu'apriis  mfir  examcn 


ctilest  dans  tous  les  cas  formellemenl  interdit  d'en  faire  auciine  n^ssitant  la 

dcsccnte  des  longerons  ou  dcs  cylindres. 

«  Tous  les  jravaux  qui  ne  soot  pas  compris  dans  Tune  des  trois  categories 
ci-dessus  d6taiU6es  sont  du  ressort  des  ateliers  du  materiel. 

"  Je  dois  cependant  ajouter,  pour  6tro  complct,  que  les  diipots  soot  autoris6s  k 
eoireprendro,  quand  il  y  a  lieu,  la  pcinture  des  machines  el  des  tenders.  « 

A  cos  renseignemenis  assez  diStailliSs  qui  out  6t^  donnfe  par  t'Admi  nisi  ration 
des  cliemiiis  de  fer  dc  Paris-Lyon  &  la  M6dilorran6e,  et  au  moyen  desqiicls  lious 
pouvons  nous  faire  une  idfie  assez  exacte  du  systfime  suivi  par  cette  Administration 
pour  I'entretien  de  ses  locomotives,  jc  crois  assez  utile  d'ajouter  quelques  notes 
que  j'ai  eu  occasion  de  prendre  lors  de  ma  visite  Ji  plusieurs  depGls  de  I'Adminis- 
iration  susdile. 

Ainsi,  ju  dirai  que  le  netioyagc  des  locomotives  et  des  tenders  est  fait  a  la  iSche 
par  une  i5quipe  specials  de  manffiuvres,  tandis  que  cette  besogne,  dans  d'aulres 
Administrations,  est  faite  par  les  manceuvres  qui  doivent  aussi  exCcuter  d'autrcs 
travaux  ou  par  des  entrepreneurs,  moyenuant  une  certaine  retribution  par  ma- 
chine el  par  tender, 

Je  dirai  aussi  quo  cette  Administration  donno  g6ni5raleniont  k  chaque  diSpflt 
uno  quantity  d'ouvriers  ajusleurs  presque  proportionnelle  aux  kilometres  de 
parcours  des  machines.  Ce  nombre  est  d6termin6  sur  la  base  d'an  ajusieur  pour 
100,000  kilometres  annuels  de  parcours. 

Oulre  ces  ouvriors,  chaque  depfit  rcQoit  aussi  des  ouvriers  sp6ciaux,  comme 
forgerons,  chaudronniers,  tourneurs,  cic. 
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Aries,  c'est-i-dire  \k  oft  existent  les  grands  ateliers  pour  les  locomotives,  doivent 
envoyer  les  pieces  de  rechange  aux  depots  qui  en  font  la  demande  et  en  meme 
temps  approvisionner  les  petits  pares  qui  existent  dans  certains  depots  importants. 

CHEMLNS  DE   FER   DE  LA   M^DITERRAN^E   (iTALIE). 

A  present,  nous  devons  nous  occuper  de  la  note  envoyee  par  TAdministration 
des  chemins  de  fer  italiens,  r^seau  de  la  M6diterran6e. 

On  trouvera  cette  note  publi6e  dans  le  num6ro  du  mois  de  juillet  du  Bulletin 
de  la  Commission  internationale  du  Congrhs  ^\  Je  me  bornerai  done  Si  rfeumer 
ce  quelle  contient  de  plus  important. 

Ur&ulle  de  cette  note*  que  le  r6seau  du  premier  compartiment  se  divise  en  cinq 
sections  de  traction,  savoir  : 

Celle  de  Turin avec     126  locomotives. 

—  Alexandrie    ....      t-      1-31         — 

—  Milan —      1-46         — 

—  "Genes —      162         — 

—  Livourne —     103         — 

Total.      668  locomotives. 

An  demeurant,  ce  nombre  no  repr&ente  ni  la  quantity  de  Jocomotives  que 
TAdministration  avait  Ji  son  service  en  1886,  ni  celle  des  locomolives  en  service 
^fcctif,  dans  cefte  m§me  ann6e  1886;  car  il  y  avait  toujours,  alors,  une  moyenne 
de59  locomotives  en  reparation  dans  les  d(5p6ts  et  de  71  locomotives  dans  les 
grands  ateliers  qui  dependent  du  service  du  materiel. 

U  en  r&ulte  que  la  quantity  do  locomotives  que  le  premier  compartiment  avait 
i  son  service  6tait  de  739,  dont : 

609,  savoir  82.41  p.  c.  en  service  des  trains,  doubles  tractions,  manoeuvres,  etc. ; 
59,    —     '7.98  p.  c.  en  reparation  dans  les  d6p6ls; 
71,    —      9.61  p.  c.  en  reparation  dans  les  grands  ateliers. 

Le  parcours  total  des  locomotives  a  ete  dans  I'annee  1886  de  26,087,961  kilo- 
metres, de  sorte  que  nous  avons  les  parcours  moyens  suivants  : 

35,300  kilometres  pour  cliaquc  locomotive  au  service  de  rAdministration ; 
39^,053        —  —  —      i  la  disposition  de  la  traction; 

42,836        —  —  —      en  service  effcctif. 

(^)Voir2*fescicule,  p.421. 


Cos  pnreoiirs  moyoiis  nous  scmblnnt  in'^s  grands,  d'aulanl  [plus  quo  le  r^seau 
donl  nous  parions  el  qui  a  une  longueur  de  3,027  kilomiiires,  possidc  1 17  kilo- 
mitrea  de  lignes  de  monlagne  sur  losqiiolles  on  doil  cnaployor  des  locomolives  k 
huit  roues  accoupUes  e[  marcher  t  polite  vitesse. 

Dans  d'autres  Adminislralions,  ces  parcours  soul  bien  plus  pelits^  par  exeinpli} 
pour  les  chemins  de  for  de  Paris-Lyon  S  la  MMiiorraniie,  Ic  parcours  moyeu  pour 
cliac[,iielocomotivo  quo  la  Compagnio  a  Ji  son  service  est  do  27,000  k  28,000  kilo- 
mGlres  et  s  el6ve  il  34,000  ofi  35,000  kilomillrcs  pour  cliaquc  locomotive  en  service 
effoctif,  quoique  dans  ces  parcours  les  heures  de  rusorvo  correspondent  il  10  kilo- 
mftlres,  tandis  que  pour  la  Mediterran6e  chaque  lieure  de  reserve  correspond  k 
6  kilonittres  sculemcnt. 

Nous  ajoulons  encore  que  le  parcours  dil  aux  reserves  osl  h  peu  prfia  le  12  ou 
15  p.  c.  du  parcours  loial. 

La  quamilC  dos  locomotives  au  service  du  promier  coraparlimenl  des  cliemins 
de  fer  de  la  M6dilerran(5e  nous  paraii  done  insuffisante. 

La  note  doni  nous  parions  nous  indique  que  les  reparations  des  locomotives  sont 
efteciu^es,  laniot  dans  les  d6p6ts,  tantflt  dans  les  grands  ateliors. 

Los  grands  ateliers  pour  la  reparation  des  locomotives  du  premier  compartiment 
dependent  du  service  du  maioriel  et  se  irouvent  a  Turin,  a  Milan  et  S  Sicnne. 
Pourle  doiisifcme  compariiment,  ily  a  d'autres  grands  ateliers. 

Cost  dans  les  grands  ateliers  que  Ton  exficute  les  riiparations  importanios  el 
les  modifications  du  mal(5riel;  tandis  quo  dans  les  14  depots  du  premier  com- 
partiment, on  n'es6eute  que  de  petites  reparations. 

Dans  CCS  depots,  on  flmite  les  reparations  au  reraplacemont  dos  pieces  de 
reeliange  et  a  quclquos  toutes  pelitcs  reparations;  toule  modification  au  matdrii 
est  interdite. 

Voici,  en  r&umi5,  les  travaux  qu'on  execute  dans  les  depQls  ; 


>  ae 


I  On  y  emploie  dos  oquipes  sp^- 
I      ciales  de  manccuvrcs. 


Nettoyagc  dos  locomotives  et  des  tenders;  j 
Lavage  des  cliaudicres;  | 

Malage  pour  eianeher  les  fuiles  Ieg6res;  ^^H 

Serrage  aux  divers  organes  du  m^canismo;  ^^| 

Ri-glagc  do  la  course  des  liroirs;  ^^B 

Visite  el  remplacement  dos  pistons,  des  tiroirs,  des  cssieux,  des  coussinots,  dos 
Loites  a  graisse,  des  bielles,  des  robinets,  des  soupapes,  des  garnitures,  des  presse- 
6ioupes,  des  Joints,  des  regulateurs,  des  apparcils  de  changoraent  de  marche,  des 
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ressorts  de  traction  et  de  suspension,  des  tampons,  des  traverses,  des  attelages, 
despite  us^es  ou  bris6es,  des  organes  du  mecanisme  de  distribution  et  du  mou- 
vement,  etc. ; 

Remplacement  des  tubes  i  fum(5e,  des  tubes  d'admission  et  6chappement  de  la 
vapcur,  etc. 

Dans  certains  d6p6ts  et  tout  i  fait  exccptionnellement,  on  applique  quelquefois 
des  comifires  aux  coins  des  foyers  et  aux  plaques  tubulaires  des  boires  Ji  fum^e. 

Afin  de  pouvoir  ex6cuter  les  reparations  que  nous  avons  indiqu^es,  les  depots 
possfedent  des  machines-outils;  pourtant  nous  devons  faire  observer  que,  jusqu'Si 
prfeent,  ces  d6p6ts  ne  sent  pas  tous  outill^s  d'une  mani^re  convenable  et  com- 
plete; ainsi,  dans  la  note  des  cherains  de  fer  de  la  M6diterran6e,  nous  trouvons 
qn'en  1886  les  d6p6ts  d'Alexandrie,  de  Milan-Simplon  et  de  Livourne  poss6daient 
seulsdes  moteurs  k  vapeur;  qu'Si  present,  le  d6p6t  de  Milan-Central  a  regu  une 
installation  analogue  i  celle  de  Milan-Simplon ;  que  les  installations  de  Pontede- 
cimo  et  de  Savone  sent  absolumcnt  provisoires  et  que,  dans  les  autres  d6p6ts,  11 
Dy  a  que  quelques  tours  et  quelques  machines  h  percer  k  bras. 

Nous  avons  dit  que  dans  les  d6p6ts  on  se  limite  i  ex6cuter  de  petites  repara- 
tions, c'est-i-dire  on  fait  ce  que  Ton  pent  appeler  le  petit  entretien  des  locomo- 
tives et  des  tenders,  et  nous  devons  ajouter  que  ces  reparations  sent  executees 
presque  en  totality  dans  les  jours  de  repos  etablis  dans  les  tours  de  roulement. 

Ces  tours  de  roulement  sent  generalement  composes  de  la  maniere  suivante  : 
six  ou  sept  jours  de  service  effectif,  suivis  par  un  jour  de  reserve  dans  les  dep6ts 
et  par  un  seul  jour  de  repos  St  la  fin  du  tour. 

Avec  de  pareils  tours  de  roulement,  les  locomotives  peuvent  etre  mieux  surveil- 
Ifes,  examinees  et  reparees  aussitot  qu'uno  reparation  devient  necessaire ;  de  plus, 
le^  mfeaniciens  et  les  chauffeurs,  qui  font  assez  souvent  retour  chez  eux,  peuvent 
mener  une  vie  plus  confortable,  moins  coflteuse  et  plus  hygienique. 

C'estlJi  un  principe  auquel  I'Administration  de  la  Mediterranee  attache,  et  avec 
raison,  croyons-nous,  beaucoup  d'imporlance. 

Nous  avons  dit  que  dans  les  depots  on  n  execute  que  de  petites  reparations;  cela 
nous  est  demontre  jusqu'ii  Tevidence  aussi  par  les  annexes  k  la  note  de  ladite 
Administration. 

ueflet,en  examinant  I'annexe  III,  nous  voyons  que,  en  1886,668  locomotives 
affectees  aux  dep6ts  sent  aliees  k  la  petite  reparation  21,702  fois,  et  y  sent  restees 
pendant  28,720  journ6es.  II  en  resulte  quo  chaque  reparation  n'a  demande  en 
moyenne  que  1.32  de  journee  d'arrfit  dans  les  dep6ts. 
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II  est  done  fividenl  que,  dans  ce  temps,  cm  ne  peut  faire  que  U  petit  entre- 
lien. 

Si  nous  admettons  quarante  jours  de  repos  pour  chaque  locomotive  et  pour 
obaqiie  anni5e,  il  en  rfeulie  pour  les  668  machines,  26,720  journ&s  de  repos  : 
c'est-(i-dire  presque  la  totality  des  journfies  de  reparation,  ('cla  nous  d^montre 
que  la  plus  grande  partio  des  reparations  est  faite  pendant  les  jours  de  repos. 

L'Adminisiralion  de  la  M(5diterrani5e  a  6labli  que  chaque  locomotive  pcut  rester 
inactive  dans  les  d6p6ts.  a  cause  de  poliles  ri5parations,  dix  jours  par  atini^c  en  sus 
des  jours  de  repos,  sans  interrompre  la  continuity  du  parcours  k  compter  pour  la 
prime  d'entrelien  des  machines. 

Voici  de  quelle  manifire  est  r6gl6e  cotte  prime : 

Toute  locomotive,  qui  n'a  pas  exig<5  dans  ]'ann6e  pour  ses  reparations  une 
qnantit6  de  jours  d'inactivil(5  plus  grande  que  celle  ci-dessus  indiqufie,  a  droit  fi 
■one  prime  de  5  francs  par  1,000  kilometres  de  parcours,  au  del&  d'une  eeriaine 
iimiic  dont  nous  allons  parler  tout  de  suite. 

Cetle  prime  est  partag6e  par  lous  les  m6c3niciens  qui  ont  employ^  la  locomo- 
live,  ct  dans  une  mesure  prdportionnclle  au  parcours  etTociue. 

Chaque  machine  neuve  ou  qui  a  subi  une  grande  reparation  ou  qui  a  interrompu 
pour  un  ceriain  temps  son  parcours  k  cause  d'une  reparation,  doit  parcourir 
20.000  ou  25,000  kilometres  (selun  le  type)  avant  d  avoir  droit  &  la  prime. 

Cos  20,000  ou  25,000  kilometres  repr^sentent  la  liniile  dont  nous  avons  parld. 

Lorsi|ii'uiio  locomotive  a  parcouru  ce  nombre  de  kilomt'tres,  olio  a  droit  h  une 
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Dans  la  mSrae  ann6e  1886  : 

292  locomotives  effectuferent  un  parcours  sans  interruption  de  30,000^40,000  kil. 

139      —  —  —  —  40,000^50,000  — 

72      —  —  —  —  50,000^60,000  — 

7      —  —  —  —  60,000^70,000  — 

Nous  observons  aussi  qu'en  1886  la  quantity  de  locomotives  envoy6es  en 
grandeet  moyenne  r6paration  a  6t6  de  186;  ces  machines  avaient  parcotiru,  en 
moyenne  et  sans  interruption  depuis  leur  derni^re  sortie  des  ateliers,  128,248 
kilometres;  or,  comme  on  a  vu  que  le  parcours  moyen  annuel  des  locomotives  en 
senice  est  pour  ce  r6seau  de  35,000  kilometres,  il  en  r^sulte  que  chaque  loco- 
motive est  rest^e  en  service  continuel  pendant  trois  ans  et  huit  mois. 

Lannexe  I  &  la  note  des  chemins  de  fer  de  la  M6diterran6e  nous  d^montre  que 
le  parcours  moyen  des  locomotives,  entre  deux  reparations  dans  les  ateliers,  est  k 
pea  prts  toujours  le  m6me,  savoir  :  de  127,000  h  130,000  kilometres,  et  que  ce 
parcours  varie  avec  le  type  des  locomotives;  ainsi  iious  trouvons  qu'il  est  de  : 

141,879  kilometres  pour  les  machines  k  voyageurs; 
113,976         —  —  —       ^  marchandisGS ; 

135,433        —  —  —      de  monlagne  (type  Sigl); 

67,601         —  —  —  —        (type  Beugnot); 

120,681         —  —  —      de  manoeuvre; 

70,302        —  —     locomotives-tenders. 

U  suffit  d'examiner  ces  r6sultats  pour  voir  que  les  machines  de  montagne  du 
type  Sigl  ont  parcouru  beaucoup  do  kilometres,  et  cela  pourrait  nous  ^tenner 
iavantage  puisqu'elles  ne  parcourcnt  annuellement  que  27,000  kilometres,  tout 
tt  faisant  un  service  tr6s  lourd ;  mais  dans  la  note  dont  nous  parlons,  on  juslifie 
parfaitement  ce  parcours  exceptionnel  de  135,438  kilometres,  correspondant  6 
fine  p^riode  ininlerrompue  de  service  de  cinq  ann^es. 

Dans  I'annexe  IV,  on  trouve -beaucoup  de  renseignements  sur  les  parcours  effeo- 
ta&  sans  interruption  par  les  locomotives  apres  leur  derniere  grande  reparation 
ttjasqu'au  31  d6cembre  1886. 

Ces  renseignements  nous  d6montrent  que  le  systeme  suivi  par  les  chemins  de 
ier  de  la  M6diterran6e  pour  I'entretien  de  ses  locomotives  donne  des  r6sultat5 
trts  satisfaisants,  savoir  :  des  parcours  tres  grands  sans  interruption. 


08 


A  priJsent,  nous  devons  nous  occupor  de  la  quantili^  d'ouvriers  employes  dans 
les  diSpfils  pour  renirelien  des  locomoiives. 

Nous  trouvons  dans  la  note  de  la  Modlterran^e  que  cctle  quanlitiS  varle  seloEJ 
les  ddpois;  ainsi  on  a  : 

A  Turin 60  ouvriers,  doot  42  ajtisleurs. 

A  Bussoleno 28  —  —  18  — 

A  Alexandrie 79  —  —  47  — 

A  Pavie U  —  _    5  — 

A  Milan-Cenlral 46  —  _  24  — 

A  Milan-Simplon 31  —  _  18  — 

A  Novara 19  —  —  12  — 

A  Arona 10—  —    3  — 

A  GCuesP.  P 11  —  —  10  — 

A  GfincsP.B 18  —  —  11  — 

A  Pontcdccimo ■  .  43  —  —  32  -^ 

A  Savone 51  —  —  32  — 

A  Livourne.    . 55  —  —  32  — 

A  Pise 14  —  _    9  — 

Dans  I'annexe  III,  nous  trouvons  beaucoup  de  rcnsoignomenis  trSs  imporlants 
sur  la  quanlii(5  d'ouvriers  employ^  pour  I'entrotien  des  locomoiives  dans  les  dilT^- 
renls  d^p6ts  et  sur  la  quanlitfi  de  journfes  d'ouvriers  par  rapport  &  1,000  Icilomfe- 
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En  examinant  Tannexe  III,  on  trouve  des  r^sultats  quelque  peu  difT(5rents  pour 
certains  d6p6ts ;  mais  ces  diff6rences  sont  compl^temcnt  justifi6es  dans  la  note. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  M6dilerran6e  nous  donne  aussi  des 
renseignemenls  sur  la  conformation  du  r6seau  du  premier  compartiment,  el  nous 
doraontre  que  la  d^pense  annuelle  pour  les  voyages  des  locomotives  des  d6p6ts 
aux  ateliers  et  vice  versa  est  bien  petite,  de  sorte  qu'on  ne  pout  pas  dire  qu'il  y 
aurait  de  ce  chef  plus  d'avantage  h  augmenler  les  reparations  dans  les  d6p6ts, 
pour  diminuer  la  quantit6  de  locomotives  envoy(5es  dans  les  ateliers. 

Dq  reste,  quand  m6me  cctte  d^pense  ne  serait  pas  petite,  il  y  aurait  toujours 
S  voir  s'il  est  plus  convenable  d'executer  dans  les  d6p6ts,  outre  les  petites  r6pa- 
rations,  celles  qui  ont  une  certaine  importance,  ou  bien  se  limiter  aux  premieres. 

Nous  croyons  qu'il  est  toujours  pr6f(5rable  d'ex6cuter  les  reparations  irapor- 
tanles  dans  les  grands  ateliers  oti  il  y  a  tout  ce  qu'il  faut  pour  obtenir  de  bons 
rfsultats. 

Cest  du  reste  le  syst5me  suivi  par  I'Administralion  dont  nous  parlous  et  par 
beaucoup  d'autres. 

A  present,  je  crois  devoir  rappeler  les  principes  que  I'Administration  des  che- 
mins de  fer  de  la  M6diterran6e  donne  dans  sa  note  comme  les  plus  convenables 
pour  r&oudre  d'une  fagon  satisfaisante  la  question  dont  il  s  agit. 

Les  void : 

1°  Limiter  les  reparations  des  locomotives  dans  les  depots  h  ce  qu'on  pent 
appeler /?^/f /  entretien  des  machines^  scion  la  definition  qui  en  a  616  donnee  dans 
sa  note; 

2°  fiviter,  autant  qu'il  est  possible,  d'avoir  des  dep6ts  avec  une  trop  grande 
qoantit^  de  locomotives,  afin  d'avoir  toujours  la  possibilit6  d'une  veritable  et 
bonne  sun^eillance;  subdiviser  le  roulement  des  machines  de  faQon  i  avoir  six 
on  sept  jours  de  service  effectif  suivis  par  un  jour  de  reserve  dans  le  depot  et  un 
tttiljourde  repos; 

3^  Encourager  les  mecaniciens  ^  conserver  en  bon  etat  de  service,  pendant  le 
plus  longtemps  possible,  la  machine  qui  leur  a  ete  confiee,  en  donnant  des  primes 
lorsqu'ils  arrivent  k  faire  des  parcours  assez  longs,  toujours  avec  la  mSme  locomo- 
tive et  sans  interruption. 

Avec  ces  renseignements  sur  le  systfeme  suivi  par  les  chemins  de  fer  de  la 
MMiterranee,  nous  aurions  fini  I'analyse  des  notes  envoyees  Ji  la  Commission 
intemationale  du  Congr^s;  cependant,  comme  la  direction  des  chemins  de  fer  do 


i'Etai  francais,  que  nous  avons  pri^  de  nous  envoyer  des  renseignements  snr  la 
question  de  Ventretien  des  locomotives,  a  bien  voulu  nous  les  donner,  et  comme 
Dous  avons  eu  occasion  de  visiter,  il  y  a  peu  de  temps,  plusieurs  d6p6ts  des  che- 
mins  de  fer  du  nord  de  la  France,  nous  croyons  utile  de  parler  aussi  de  ces  deox 
importantes  Administrations. 

CHEUWS  DE  FEB  DE  I'fiTAT  PRAHCAIS. 

n  paratt  que  eette  Administration  n'ex6cute  dans  les  dfipCts  que  I'entretien  et 
les  rfiparations  eourantes  des  locomotives. 

Ainsi,  il  y  a  trois  arrondissements  de  traction  dont  cbacna  a  son  grand  atelier; 
savoir,  ii : 

Orl6ans pour  le  1"  arrondissement. 

Tours pour  le  2'        — 

Saintes pour  le  3'        — 

De  plus,  il  y  a  pour  chaque  arrondissement  des  d6p6ts  oil,  comme  nous  avons 
d$j^  dit,  on  execute  rcntrctien  et  les  reparations  courantos ;  ces  d^pdts  se  tron- 
vont  & : 

Orleans 1 

Chartres jpour  le  l«arro 

Chateau  du  Loir    .     .     .     .  ) 

Tours 1 

Thouars ■  pour  lo  't 


En  g<*ii^pal',  t'oatillage  des  di5p6ta  propremHit  difs  cotnprond  sputement  des 
machines  a  percer,  des  tours  k  bras,  des  meules  el  des  foi^es  volantes. 

Cene  Administration  donne  une  prime  de  parcours  [loiir  Ics  machines  sans 
rtparalious,  d^lermini5o  de  la  manifere  auivanle  : 

Chatpu!  machine  est  suppos6e  devoir  faire,  sans  euirer  en  ri^parations,  !cs  par- 
cours suivanis  : 

Machines  k  4  roues  accoupUes    .    .    20v000  kilometres. 
—      6  —  .    .     15.000        — 

Une  inicrrupiion  do  service  pour  riJparaiions  dont  la  d^pense  excede  200  francs 
de  main-d'ceuvre  enlraine  la  suppression  du  parcours,  qui  de  nouveau  recom- 
mence a  z^ro.  k  moins  que  cos  reparations  ne  soieni  n^cessil(5cs  par  un  accident 
on  par  un  vice  de  construction  ou  de  reparation,  reoonnu  par  1  uigenieur  d'arron- 
dissemt'Dl  coinme  (5tant  eutitrement  indi'pendant  du  m&anicien. 

La  prime  ailoafe  pour  le  parcours  sans  grande  rdparalion.  en  sus  des  nombres 
ci-dessus  fix6s,  est  de  5  francs  par  1,000  kilomtJlres  d'excMent  pour  les  machines 
i  deux  essieux  accouplfe,  et  do  7  francs  pour  les  machines  k  six  roues  accou- 
pl^es.  Moyennanl  cetle  prime,  qui  est  &  pcu  prte  la  meme  dans  d'aulres  Admi- 
nislnnioDS,  on  excite  les  mC'canicinns  k  soigncr  leur  machine  et  on  arrive  de  la  sorte 
d  des  parcours  tr(:s  grands  sans  interruption. 
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Dans  Ic  r^seau  de  c-elle  Conipagnie,  il  y  a  qualre  grands  ateliers  pour  la  repara- 
tion des  locomolives,  donl  deux  sent  sous  la  direction  d'un  ingenieur  c!iargi5  de 
snnetller  les  ri^'paralions  et  deux  sous  celle  des  ing^nicurs  chefs  de  section  du 
service  de  la  traction. 

Les  deux  premiers  ateliers  sc  trouvent  5  Paris-La  Chapelle  et  3  Hellemmes 
(prfes  de  Lille),  tandis  que  les  aulres  sonl  k  Amiens  ol  a  Tergnier. 

Parmi  ces  quatre  grands  ateliers,  celui  de  Hellemmes  est  le  mieux  dispose  et 
le  mieux  oulilli3. 

II  y  a,  en  elTel,  co  qu'on  peut  disirer  pour  une  bonne  et  ficonomiquo  disposi- 
tion ;  en  un  mot,  c'esi  une  installation  mod&le. 

Quant  aax  depots,  nous  devons  observer  qui!  y  a  une  grande  difffirence 
enlrc  les  uns  et  les  autres;  ainsi,  par  exemple,  tandis  que  dans  certains  depots, 
comma  Creil,  Fives-Lille,  etc.,  on  peut  exL^cuter  des  r^pai-alions  assez  importantes. 


NOTE 

SUR  LB  LITTERA  A.  —  1"  et  3° 


J   DE  KER  D£   I.'ktAT  BBI^B 


UtUra.  A.  —  !■>. 

DE   l'iXFLI'ENCR   OE  U   Sl'SCE^RIO>i    SUR    LRS    DISPENSES    d'ENTRETIBN. 

En  1885,  rAdministration  deschominsdc  fcrdc  I'litat  belgo  fit  procWer ides  easais  dans  le 
but  de  se  rendre  compte  do  rinAiieDce  qu'eicrco  sur  rusiiic  dcs  bandages  et,  partant,  mi  I'usure 
des  voios,  le  mode  do  suspension  dont  sont  poiirviios  les  locomotives.  Los  expirit-nees  devaieot 
suasi  avoir  pour  but  dc  pouvoir  apprt^ciar  rinlliicnce  qu'exorcti  lu  suspension  sur  lu  conservation 
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On  a  constats  que  I'usnre  mojenne  des  bandages  par  1,000  kilomdtros  avait  6t6  do  : 

0.04096  pour  la  macliine  pourvue  de  ressoi-ts  de  1  "'50   et    balancier. 
0.03763  —  —  0"»90   et  — 

0.04253  —  —  l°»50sans        — 

0.0490  —  —  0'»90sans        — 

Un  second  essai  a  6t6  fsAt  sur  des  machines  du  mome  type  k  6  roues  coupl^es  de  1"*70  drculant 
cette  fois  sur  dos  lignes  de  niveau  on  d  trds  faible  inclinaison. 

L'exp^rience  s'est  faite  sur  18  machines  pourvues  de  ressorts  de  90  centimetres  sans  balancier^ 
6  machines  aux  ressorts  de  90  centimetres  et  balancier  &  Tavant  et  18  machines  avec  ressorts  de 
1™50  et  balancier  A  I'avant. 

EUes  ont  6{6  siiivies  en  service  pendant  un  parcours  moyen,  les  premidres  de  35,000  kilometres^ 
les  secondes  de  70,000  kilometres,  et  les  troisiemes  de  44,000  kilometres. 

L'on  a  constate  que  I'usure  moyenne  des  bandages  par  1 ,000  kilometres  de  parcours  avait  6i/6  : 

0.0605  pour  les  locomotives  d  ressorts  de  0™Q0  sans  balancier. 
0.0384  *—  —  0"  90  avec        — 

0.0514  —  —  l»50avec        — 

Josqu'ici,  les  essais  n'ont  permis  de  donner  aucnn  renseignemcnt  quant  k  I'influence  de  la  sns* 
pension  sur  la  conservation  des  pieces  de  mouvement.  Les  differences  d*une  machine  &  I'autre 
^ebappent,  k  oetegard,  &  Texamen  le  plus  minutieux. 

Les  experiences  continuent  tant  k  ce  point  de  vue  qu'i  celui  de  la  recherche  des  causes  de 
I'anomalie,  sans  doute  apparente,  constatee  au  cours  des  premiers  essais  et  d'apres  laquelle  il  se 
produirait  aux  machines  avec  suspensions  sur  ressorts  de  1"*50  et  balancier  une  usure  plus  grande 
des  bandages  qu'aux  machines  avec  suspensions  sur  ressorts  de  90  centimetres  et  balancier. 


Iiltt«ra  A.  —  8». 

DE  LA  NATURE  MJ  1|£TAL  A  BMfiLOTER  POUR  LES  TUBES  A  PU1|£E. 

Le«  recherches  fai.es  par  I'Administration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  en  vue  de  determiner 
los  noeilleures  conditions  de  construction  des  locomotives  au  point  de  vue  de  la  nature  du  metal 
&  employer  pour  les  tubes  &  fumee,  ont  porte  sur  Temploi  des  tubes  en  fer  ordinaire,  en  fer 
homogene,  en  fer  au  bois  et  en  acior ;  -^  en  fer  et  en  acier  avec  bouts  en  cuivre ;  —  en  fer  etame 
et  cuivre  exterieurement ;  —  en  laiton,  coniques ;  —  en  cuivre  rouge. 

Les  essais  de  tubes  en  cuivre  rouge  ont  ete  presents  trop  recemment  pour  pouvoir  en  apprecier 
actuellement  les  resultats.  Ces  tubes  se  comportent  bien  en  service  et  paraisscnt  devoir  amener 
une  certaine  reduction  dans  la  consommation  de  combustible. 

Les  tubes  en  fer  etame  n'ont  pas  donne  de  bons  resultats.  La  couche  preservatrice  n'a  d'action 
que  pendant  un  temps  tres  court.  On  a  constate  qu'apres  un  parcours  kilometrique  faible,  la 
couche  d'etain  avait  compietement  disparu,  et  que  les  corrosions  etaient  plus  energiques  sur  les 
tubes  qui  avaient  ete  etames  que  sur  ceux  en  fer  nu. 


L'cssai  dea  tubas  fiUm^&  6\6  abandnnnd. 

Les  nienies  conatatations,  moiiis  occentu^cs  cependaDt,  ont  6t6  faites  an  siijot  de  I'emploi  des 
tubes  cuivrte. 

L'emploi  das  tubes  en  fer  ou  en  aoier  evec  bouts  en  cuirre  roiigo  a  donnti  iieu  &  dos  inconv4- 
nients  graves.  Les  fuitea  et  les  ruptiircii  /t  I'endruit  de  la  soudure  du  bout  ont  D^cessit^  des 
reparations  frSqiientes  et  mdme  entrain^  le  rem  placement  prSmaturt  do  plusieiirs  tiibuliircs. 

Bien  que  c«rlains  pr^tcndent  que  ces  ddfauts  doivent  ctre  attribiiA)  A  une  malfagon,  il  ne 
paratt  pas  douteux,  en  pn5sence  de  la  difficult^  d'oblcnir  dos  soudures  rdsistantos,  que  ce  sjslflme 
ne  doive  etre  condamn^.  En  siipposant  m£me,  d'ailleiii-s,  que  le  travail  ait  6t6  bicn  ci^ctit^.  la 
soudure  paraltrait  pouvoir  malais^ment  rester  dtanche,  eu  ^gard  aux  dilatatious  ditTercates  des 
deux  mdtaui  en  contact. 

La  lutte  eemble  done  devoir  se  circonscrire  entre  les  tubes  en  laiton  omplo;^  jusqu'ik  ce  jour, 
les  tubes  en  cuivre  rouge  dont  il  est  question  pins  baut,  les  tubes  coniquas  en  laiton  et  les  tubes 
en  fer  ordinaire,  fer  homog6ne,  fer  au  bois  et  acier. 

n  n'a  pHs  £t^  constats  de  difference  apprteiable  entre  les  tubas  en  far  ordinaire,  fer  bomogdne, 
fer  au  bois  et  acier. 

Les  tubes  en  fer  ou  en  acier  se  comportcnt  bicn  en  sarrica;  ils  ne  donnent  pas  lieu  i  plus  de 
reparations  que  les  tubes  en  laiton.  Le  placement  cependant  doit  en  etre  fait  avec  soin  pourdviter 
les  coulages  aux  plaques  tubulaires. 

Lea  Incrustations  des  tubes  en  fer  ou  ader  sont  plus  6paisses  et  plus  adhereates  que  ecUes  dee 
tubes  en  laiton ;  toutefois,  elloa  n'ont  rien  d'oicessif  pour  das  machines  lav6os  r^guliAremant  et 
alimentties  au  mojcn  d'caux  de  bonne  qualite.  Dans  ces  conditions,  on  ne  constate  pas  d'augmaa- 
tation  dans  la  consommotion  de  combustible,  et  l'emploi  des  tubes  en  fer  eat,  au  point  de  vue  de 
I'entretJeD  et  de  la  consommation,  au  moins  aussi  avantogeux  quocelui  des  tubes  en  laiton. 

n  n'en  est  pas  de  mome  pour  des  machines  surmendes  et  employant  das  eaui  tr^  dures  :  1m 
incrustations  alors  peuvont  devenir  tellemont  fortes,  qu'elles  ma^oDDeDt  A  peu  pres  le  bisceail 
tubulaire  et  entrainenl  une  consommation  exagfiri^e  do  combustible. 

L'essai  des  tubes  coniqucs  en  laiton  n'a  pas  dur4  assez  longtemps  pour  pouvoir  foumir  dea 
conclusions  cat4goriques,  les  locomotives  munies  de  tubas  da  I'aspto  n'ajant  pas  encore  effoctuA 
s  de  -2Q0.0O0  kill 


NOTE 

SUR  LE  LITTfiRA  A.  —  i" 

PAR 
L*ADMINISTRATION   DBS  CHEMINS   DE   FER   DB   LA   M^ITBRRAN^E   (iTALIE) 


(PLANCHE  XVIII) 


liitt^ra    A.   ~    4». 

DE    l'aDH£RENCE    DES    ROLES. 


DBSCRIPTION   DE  i/aPPARRIL   RIG6RNBACH. 


L'appareil  de  M.  Riggenbach,  pour  envoyer  un  jet  d'eau  sur  les  rails,  dtant  trds  connu,  nous 
ne  cr&yons  pas  devoir  en  donner  uno  description  minnticiise. 

Nous  dirons  seuleroent  que  cet  apparcil  est  compos6  d'lin  petit  injecteur  qui  rc<joit  un  jet  de  vapeur 
proTenant  de  la  chaudidre  et  un  jet  d'eau  provenantdu  tender.  Le  melange  de  I'eau  et  de  la  vapeur, 
qui  se  forme  dans  rint<Srieur  de  I'lnjecteur,  est  cnvoy6  dans  un  tuyau  de  petit  dianiotre  (0™02), 
qui  se  bifurque  &  la  partio  ant^rieure  de  la  machine ;  cliacune  de  ces  deux  branches  porte  &  son 
extr^mit^  un  embouchoir  de  9  millimdtres  de  diamdtre. 

Ces  deux  embonchoirs  sont  placds  au  devant  des  roues  ant^rieures  k  4  centimdtrcs  de  hauteur  et 
tout  prds  du  point  de  contact  des  roues  avec  les  rails. 

II  suffit  d'ouvrir  le  robinet  de  Tcau  plac6  sur  le  tender,  et  celui  de  la  vapeur  plac6  sur  la  chau- 
didre,  pour  mettre  Tappareil  en  action;  au  contraire,  pour  en  arretcr  le  fonctionnement,  il  suffit  de 
fermer  le  robinet  de  la  vapour  et  ensuite  cclui  de  Tcau. 

ESSAIS  DU  8yst£:mb. 

Dds  1879,  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  haute  Italic  essaya  le  systc^me  Riggenbach  avec 
une  locomotive  &  huit  roues  accoupldes  sur  la  ligne  de  Pontedecimo  &  Busalla.  (Voir  pi.  XVIII.) 

On  fit  une  premidre  course  le  16  juin  1879  dans  le  but  de  constater  si  I'appareil  ne  donnait  pas 
lieu  A  des  inconv^nients.  Le  train  etait  compost  de  16  wagons  de  marchandises  d'un  poids  total 
de  180  tonnes  (machines  non  comprises) ;  il  ^tait  remorqud  par  la  locomotive  1002  munie  do 
Tappareil  Riggenbach  et  poussd  par  une  autre  machine  du  meme  type,  cello-ci  sans  appareil. 

Conmie  les  conditions  atmosph^riques  ^taient  asscz  bonnes,  on  n'employa  le  jet  d'eau  que  pour 
quelques  minutes  dans  le  tunnel  des  Giovi ;  pourtant  on  put  s'assurer  quo  I'appareil  fonctionnait 
parfaitement  et  que^  dds  que  Ton  ouvrait  I'ii^jecteur,  tout  patinage  disparaissait. 

Le  17  juin,  on  fit  une  nouvelle  course  d'essai  avec  un  train  compost  de  24  wagons  &  marchan- 
dises, trains  par  la  locomotive  1002  et  pouss^  par  deux  autrcs  machines  k  huit  roues  accoupl^ 
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in  mfme  tjpe  sana  appareil;  lo  poida  du  train  itait  de  S33  tonnes  (machines  non  comprises)  et  la 
pressioD  danii  ta  chaudiire  a  £t^  de  8  atmospMres  pendant  presqiie  tout  le  tr^et. 

Lcs  coniti(ions  atmosphdriques  dtaient  tr^  maiivaises  et  le  tunnel  ^tait  compldtement  encombr4 
dc  fumSe. 

Lorsqiie  le  train  arriva  au  deld  dn  palter  du  kilometre  148,  la  machine  patina  et  on  fut  oblige 
de  recourir  au  jet  d'eau  pour  lavcr  los  roils ;  bienlOt  le  patinage  dispanit,  mais  lorsqii'on  ossaya, 
apr^s  dii  minutes  defonctionnement,  de  fermer  Tinjectenr,  le  patinage  recommcn^,  de  sorte 
qu'on  flit  obligfi  d'omployor  encore  lo.jet  d'eau  pendant  cinq  minutes. 

Le  mSme  jour,  on  fit  line  nmivcUc  course  avec  un  autre  train  de  marchandises  compost  de 
16  wagons  et  du  poids  de  318  tennes  (machines  non  comprises), 

n  £tait  trains  par  la  locomotive  1002  et  pouss^  par  une  autre  machine  Beugnot. 

On  dut  employer  une  hcure  et  vingt-cinq  minutes  pour  faire  lo  trajet,  4  cause  d'un  arret  tr&s 
long  au  paiier  do  kilometre  148,  pour  y  eroiser  dos  trains  de  voyageurs. 

La  prcssion  dans  la  chandieit:  fut  dc  8  3/4  atmospheres  pendant  presque  tout  le  voyage  et 
elle  nc  diminua  qu'cn  arrivant  i  liiisalla. 

Lcs  conditions  atmospb<^riques,  qui  6taicnt  tr^s  bonnes  entre  Pontcdccimo  et  le  kilomStro  148, 
derinrent  trfis  mauv^uses  i  cause  de  la  pluie  et  des  vents  qui  empochaient  la  fum^  de  sortir 
du  tunnel. 

D^  que  la  machine  commcn^.n  i  patinor,  on  ouvrit  I'injectour  et  la  machine  reprit  tout  de  snite 
sa  marchc  rSguliire. 

Aprii.'!  quinzQ  minutes  dc  fonctionnement  de  I'appareil,  on  arriva  hors  du  tunnel,  oil  les  rails 
etaicnt  parfuitement  propres,  et  Ton  put  former  I'injecteur  tout  en  continuant  la  marcbe  rdgu- 
liftre. 

Pendant  cotte  course,  on  put  s'assurer  que  le  systAme,  tout  en  donnant  de  tr6s  bens  r^ultats 
Icirsqu'il  s'agissait  de  patinagos  prolongtfs,  n'itait  pas  aussi  rapido  dans  son  action  que  I'ancien 
syst^me  aveclosable,  lorsqu'il  s'agissait  d'^riter  les  coups  de  patinage  qui  se  produisont  au  d^ar- 
rage  du  train. 

On  ddtermina  cnsnite,  de  la  m.iniSre  suivante,  les  quantitSs  d'eau  ot  do  vapeur  ndcessatres 
pour  le  fonctionnement  de  I'appareil. 

On  recuoillit  dans  un  tonncau,  pendant  trois  minutes,  I'eau  qui  sortait  de  rii\)ecteur,  ayant  soin 


79 

«Bymtroduisant  les  valeurs  connues,  on  a  : 

p  (510  _  190)  _  a?  [606.5  +  0.305  (171-^  —  51o)] ;  [a 

on  32;?  =  643.1  a;. 

Mais  comme  a;  4~  P  ="  ^ 

flt  P  =  33.33 

on  aura  p  «=  33,33  —  x, 

eteosubstitnant  cetto  valeur  dans  Texpression  (a)  on  a 

32(33.33  — a:)  -- 643.1  a 
d'od  &=lk58 

par  ooDsdquent,  p  —  33.33  —  1.58 

oa  p  =  31'^75. 

YoiU  les  quantitds  d*eau  et  de  vapeur  employees  par  minute  de  fonctionnement  de  Tappareil. 
La  quantity  de  vapeur  ^tant  trSs  petite,  on  aura  aussi  besoin  d'une  tr^s  petite  quantity  de  cha- 
lear,  qui  nous  sera  donn^e  par  la  formule  suivante  : 

1^58  [606.5  +  0.305  (171o  —  lO^) 

saroir  1,028  calories  par  minute. 

A  la  suite  do  ces  bons  r6sultats,  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  haute  Italie  fit  appliquer 
Tsppareil  Riggenbach  k  une  autre  machine  du  mdme  type  pour  rdp^ter  les  essais  avec  des  trains 
train&et  pouss^s  par  ces  deux  locomotives;  cette  deuxidmo  machine  6tait  la  1010. 

On  reprit  les  experiences  le  29  du  mois  de  novembre  avec  un  train  compost  de  16  wagons  de 
narchandises  d'un  poids  total  do  222  tonnes. 

Les  conditions  atmosph^riques  n'^taientpas  trds  mauvaises,  pourtant  on  dut  faire  fonctionner 
rappareil  de  la  machine  en  tete  pendant  cinq  minutes  et  celui  do  la  machine  en  queue  pendant 
▼ingt-denx  minutes,  parce  que  le  tunnel  6tait  ploin  de  fumde. 

Dans  une  deuxidme  course  faite  le  meme  jour  avec  un  train  compost  de  16  wagons  de 
marchandises  dii  poids  total  do  212  tonnes  et  par  des  conditions  atmosphdriques  assez  favorables, 
on  dot  £aire  fonctionner  Tappareil  de  la  macliine  en  tote  pendant  douze  minutes  et  celui  de  la 
machine  en  queue  pendant  dix  minutes. 

Dans  une  troisi^me  course  faite  le  meme  jour  par  des  conditions  atmosphdriques  plus  favorables 
et  avec  un  train  compost  do  15  wagons  du  poids  total  de  203  tonnes,  I'appareil  de  la  machine  en 
tete  fonctionna  seulement  pendant  trois  minutes  et  celui  de  la  machine  en  queue  pendant  dix 
minutes. 

Le28,  on  fit  une  nouvclle  course  avec  un  train  composd  de  16  wagons  de  marchandises  du 
poids  de  218  tonnes,  toujours  avec  la  machine  1002  en  tete  et  la  1010  en  queue. 

Les  conditions  atmosphdriques  6tant  assez  mauvaises  etle  tunnel  plein  d'une  fumde  trds  dpaisse, 
on  dut  fedre  fonctionner  I'appareil  de  la  locomotive  1002  pendant  douze  minutes  et  celui  de. 
1*  1010  pendant  neuf  minutes.  Dans  cette  course  et  dans  la  troisitoe  4w  27  novembre,  on  avait 
remplactUes embouchoirs  de  9  millimdtres  par  d'autres  ayant  le  diametre  de  5  millimetres;  mais 
l"KTgsultafcs  obtenus  furent  moins  bons. 

Dn  avait  aussi  envie  d'essayer  des  ombouchoirs  de  7  millimetres,  mais  les  conditions  atmo- 
sph^riques  6tant  devenues  trds  bonnes  dans  Taprds-midi,  on  ne  fit  plus  de  courses  d'essai  et  on 
®t«nnina  an  ddp^t  quelles  dtaient  les  quantitds  d'eau  ddbitdes  par  les  appareils  selon  qu'on 
®"P%ait  les  embouchoirs  de  5,  de  7  ou  de  9  millimetres. 


Voici  les  rfisullats  obteniis 
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Si  I'oD  compare  les  r^nltats  obteniis  dnns  le  mois  de  jtiin  B*ec  ceiix  <iii  raois  do  novembre,  on 
trouve  que  ixs  demiers  donnont  ud  diSbit  d'eau  plus  grand  ^  msis  il  Tout  oWrvei-  que  dans  la 
mois  de  Dovembro  oa  a  ou  soin,  en  ouvrant  Ice  robincts  de  I'eau  et  de  la  vapeur,  de  les  irieUra 
dans  les  memes  conditions  d'ourerture  que  pendant  la  marche  du  train ;  en  outre,  ces  dei'oi^res 
diStorminatioDs  out  dt6  faites  stcc  bcaueoup  ]ilus  de  soin  et  par  lo  inoycn  de  trte  nombremcs 
observations. 

C'est  done  4  ces  demicrs  n^ultats  quo  Ton  doit  avoir  rei'Onrs  pour  SUblir  la  quantity  d'eaii  ot 
de  vapeur  employee  par  minute  de  fbnctionnejnent  de  I'appareil  pour  les  diflBronls  diamdtres  des 
embouclioirs. 

Sans  r^p4ter  ici  les  calculs  qiii  ont  4t6  faits  en  suivant  la  mcme  systSmo  que  notis  avons 
employ^  pour  lea  eip^riencea  du  mois  de  juin,  je  me  bornor^  i.  donner  lesr^ultats  obt^niis  ; 
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Ces  n^sultuts  nous  indiquent  que  la  quantity  de  vapour  employ<5Q  ne  varie  pas  si  Ton  change  le 
diamitre  des  embouclioirs  et  que  par  consSqiicnt  on  aura  toiijours  besoin  do  la  raeme  quantity  de 
chalcur, 

n  s'ttgissait  maintenant  de  ddtei-miner  parmi  les  troia  diamitrea  dea  embouclioirs  quel  6tait  le 
plus  eonvenable  pour  obtenir  un  parfait  lavage  des  raib. 

Comme  les  emboucboirs  sont  disposes  perpend iculairoment  aui  rails,  il  est  Evident  que,  lorsque 
le  train  marebe,  la  dii-cction  du  jet  d'eau  sera  doon^o  par  la  rSsultante  des  deux  vitessea,  c' 
&-diro  CL'lle  dc  I'enu  et  cclle  du  train. 
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La  Titesso  de  Teau  4tant  de  : 


17"^8  pour  rembouchoir  de  5  millimdtres, 
8^76    —  —  —  7        — 

5»60    —  —  —  9        — 

et  odle  du  train  de  5™42  correspondante  A  la  vitesse  normale  de  nos  trains  sur  la  ligne  de  Ponte- 
decimo  i  Busalla  (20  kilorodtres),  la  r^sultante  aura  la  grandeur  et  la  direction  indiqude  dans  le 
tableau  suivant  : 
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(angle 
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9         — 
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Apr&ent,  il  faudrait  determiner  si  c'cst  la  vitesse  du  jctou  bien  sa  direction  qui  jouc  Ic  rule  lo 
plus  important  dans  un  bon  lavage,  car  on  devrait  donner  la  pr6f6ronce  aux  embouclioii-s  do 
5  millimetres  dans  le  premier  cas  et  A  ceux  de  9  millimetres  dans  Ic  second  cas. 

On  n'a  pas  cru  ndcessaire  de  faire  de  nouvellcs  experiences,  ayant  pu  observer,  conime  nous 
avons  d^jA  dit  plus  haut,  queles  emboucboirs  de  9  millimetres  donnaicnt  dcs  rcsuUats  mcillcurs, 
<*qui  nous  permettait  d'etablir  que  la  direction  du  jet  a  plus  d'importance  que  la  vitesse. 

D  fsdlait  maintenant  etudier  la  question  sous  le  rapport  de  I'^conomie,  avant  de  sc  prononccr 
a»ne  mani^re  absolue  sur  I'utilite  du  sjstemo.  En  1879,  on  avait  entre  Pontedcciino  et  Busalla 
'0  courses  de  machines  par  jour.  Chaque  machine  employait  dans  une  course  O'^'llG  de  sable, 
ocsorte  que  la  quantity  de  sable  n6cessairc  par  an  6tait  de  3,200  metres  cubes. 

Le  prix  dtant  de  3  francs  par  metre,  y  compris  les  ddpenses  pour  le  transport  au  d»''pL)t  et  la 
^ccation,  la  d^pense  annuelle  revenait  k  9,600  francs. 

A  cette  somme,  il  faut  ajouter  la  ddpense  n6cessaire  pour  enlever  le  sable  qui  reste  dans  le 
tunnel  et  qui  6tait  en  1879  de  10,000  francs. 

^n  a  done,  en  employant  lo  vieux  syst^mo  du  sable,  une  ddpense  annuelle  de  presque 
*0,000  francs. 

En  employant  Tappareil  Riggenbach  et  en  supposant  que  chaque  machine  se  serve  de  I'appareil 
pendant  dix  minutes  pour  chaque  course  (ce  qui  est  la  moycnne  d'observations  trOs  nombreuses), 
**quantit6s  d'eau  et  de  vapeur  employees  seront  respectivement  de  410  et  de  16  kilogrammes 
P*r  course  et,  par  consequent,  dans  notre  cas,  la  quantity  d'cau  et  de  vapeur  employee  pour 
touteslcs  machines  dans  une  ann^e  sera  de  1 1,373  tonnes  d'eau  et  443,840  kilogrammes  de  vapeur. 

Comme  k  Pontedecimo  on  ne  paye  pas  I'eau,  nous  n'avons  pas  &  nous  en  occuper,  de  sorte 
^n'il  nous  sufRra  de  determiner  la  depense  de  charbon  pour  avoir  les  443,840  kilogrammes  de 
'*peur.  En  supposant  que  chaque  kilogramme  de  combustible  nous  donnat  6  kilogrammes  de 
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TBpeur  et  que  le  prii  moyen  du  charbon  ftit,  en  I'aniito  1879,  de  30  tnuux  p^r  totma,  on  Mmit 
une  qiiaotitii  d^  cijarbon  de  presque 74,000  kilogramines  et  une  d^pense  annuello  de  2,S50  francs; 
Mipposons  meme  2,500  francs. 

Mais  nous  avons  vu  que  la  dispense  anauelle  pour  I'ancien  sjsUme  4tait  de  20,000  firancs ; 
il  en  results  que  si  toutes  nos  machines  de  Pontedccvmo  avaient  ie  Riggenbach,  on  r^aliserait 
une  ^conomie  de  17,500  francs. 

Si  t'on  Toulajt  tenir  compte  de  la  quantity  d'eau  consommte,  on  n'aurajt  qu'&  ajouter  4  la.  somme 
de  2,500  francs  c«lle  de  2,954  ou  raSme  de  3,000  francs,  que  Ton  obtient  en  multipliant 
1 1,817  tonnes  —  qui  repr^eute  la  quantity  d'eau  prise  du  tender  et  cellenftcessaire  A  la  produc- 
tion de  la  vapeur  —  par  25  centimes  qui  en  est  le  prix  mojen.  Oo  aurait  ainsi  pour  I'dconomia 
produite  en  employant  le  sjsteme  Riggenbach,  14,500  francs. 

Le  prix  de  I'appareil  Kiggent>ach  ^tant  de  367  franca  [tout  conipris),  nous  poitvons,  avec 
r^conomie  iaite  dam  une  seule  annte  par  son  appUcation,  Bcliet«r  et  appliquer  47  apparuls, 
c'est-A-dire  plus  qu'il  ne  nous  en  faut  pour  nos  machinei  de  Pontedecimo. 

C'est  par  suite  de  ces  riSsultats  que  Ton  demanda  d'appliquer  &  un  plus  grand  nombre  de  loco- 
motives I'appareil  Riggenbach. 

En  effet,  en  1885,  nous  etiines  9  locomotives  munies  de  cet  appareil,  avec  lesqnelles  nom 
piimes  continuer  les  experiences,  qui  donndrent  toujours  de  trSs  bons  rdsultats. 

A  cctte  £poque.  le  mouvement  dea  marchandises  sur  la  ligne  de  Genes  &  Alexandrie  ayant  beau- 
coup  augments,  on  fut  obUg^  de  remplacer  les  machines  Beugnot,  qui  ont  une  force  de  tractioa 
dc  6, 400  kilogrammes,  pard'aiitreslocomotives  jihuit  rouesaccoupldes  (Sigl),  beaucoup  plus  puis- 
santcs,  de  sorte  que  Ton  dut  enlever  les  appareils  pour  lea  appliquer  i,  ces  nouvoUcs  locomotives. 

Cette  operation,  aussi  bien  que  le  changement  d'administration,  nous  ont  empechd  de  contianer 
Tapplication  du  systems  Riggenbach  dans  la  mesure  que  nous  d^sirions.  Nous  avions,  en  c3ut,  d  U 
fln  de  1884,  deux  locomotives  muniea  de  cet  apporeil,  i.  la  fin  do  1885,  onie,  4  la  fin  de  1886, 
vingt-deui,  et  meme  aiuourd'bui  nous  avons  encore  trois  locomotives  i,  Pontedecimo  qui  en  sont 

En  outre,  pour  le  bon  fonctjonnement  de  I'appareil,  il  ftait  ndcessaire  de  modifier  I'applicatLon 
des  enibouchoirs  pour  les  rendre  mobiles  automatiquemcnt  et  s'assurer  ainsi  un  bon  lavage  des 
(1  dans  kis  courbea  ^wmmc  avail  fait  le  diumin  de  kv  du  GotliarJ), 
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des  embonchoirs  dont  il  est  question,  et  Ton  a  pu  s'assurer  qu'avcc  ce  sjstdme  on  atteignait 
assez  bien  le  but  qu*on  s'^tait  propose. 

En  profitant  de  ces  nouvelles  experiences,  on  a  determine  de  nouvcau  les  ddpenses  n^cessaires 
pour  TeDtretien  dn  systdme  Riggenbach  et  Yoici  les  r6$ultats  : 

Eau  employee  par  minute  de  fonctionnement 28''80 

Vapeur,  d  9  atmospheres,  employee 1''14 

Dar^e  moyenne  du  fonctionnomont  pour  cliaque  course 10  minutes. 

Eau  consommde  par  une  machine  dans  une  coui^e 288^60 

Vapeur consommde  par  une  machine  dans  une  course 11^40 

Comme  le  mouvement  des  trains  nous  donne,  dans  ces  dernidres  ann^es,  une  moyenne  de 
100  (Ourses  de  machine  par  jour,  il  en  r^sulte  qne  si  toutes  nos  machines  k  huit  roues  accou- 
plies  de  Pontedecimo  etaient  munies  de  I'appareil  Riggenbach,  les  quantitiSs  d'eau  et  de  vapeur 
employees  dans  une  annde  seraient  de  10,534  tonnes  d*eau  et  416,100  kilogrammes  de  vapeur. 
Sopposons  meme  1 1 ,000  tonnes  d*eau  et  420,000  kilogrammes  de  vapeur. 

En  admettant  que  1  kilogramme  de  combustible  nous  donne  6  kilogrammes  de  vapeur  et  que 
son  prix  actuel  soit  de  fr.  0.029,  nous  trouverons  quo  la  ddpense  tot^lo  pour  la  production  des 
420,000  kilogrammes  de  vapeur  sera  de  2,030  francs,  soit  meme  de  2,100  francs. 

Si  les  machines  de  Pontedecimo  employaicnt  I'ancien  syst^me,  on  aurait  une  consommation 
wmuelle  de  4,200  metres  cubes  de  sable  et  une  ddpense  de  12,600  francs,  &  laqucUe  il  faudrait 
ajoutcr  10,000  francs  pour  I'enlevcr  du  tunnel. 

On  aurait  done  une  d^jKinse  totale  de  22,600  francs ;  savoir  une  perte  de  20,500  francs  par  an. 

Jnsqn*ici,  nous  avons  6tudie  la  question  par  rapport  aux  d^penscs  dues  aux  mati^res  employees 
pour  aupmentor  I'adherence,  mais  il  faut  aussi  comparer  les  deux  systdmes  au  point  de  vue  de 
Tentretien  de  la  voie  et  du  materiel. 

I^'apres  des  indications  qui  nous  ont  6t6  donn(5es  par  le  service  de  Tentreticn  de  la  voie,  il  y  a 

mis  qu'on  emploie  le  jet  d*eau  une  diminution  assez  sensible  dans  la  destruction  des  rails. 

Kn  1886,  quoiqu'on  n*eut  pas  encore  bcaucoup  de  machines  munies  du  Riggenbach,  on  a  eu  une 
^nomiede  plus  que  I, COO  francs. 

En  outre,  on  a  observe  qu'avec  I'ancien  systeme,  I'eau  d'in filtration  dans  le  tunnel,  en  se  melant 
*Tec  le  sable,  produisait  de  la  boue  qui  empechait  I'ecoulement  des  eaux,  et  par  consequent  la 
^rite  de  la  voie  etait  compromise. 

^t  inconvenient,  que  Ton  a  pu  trds  bien  constatcr  dans  le  tunnel  des  Giovi,  lorsqu*on  employait 
^  nieme  temps  les  deux  systdmes,  donne  lieu  A  une  ddpense  assez  considerable  pour  Tentretien 
de  la  voie. 

Par  rapport  au  materiel  roulant,  on  a  observe  qu'en  cmployant  le  systeme  Riggenbach  les 

bandages  et  aussi  d*autres  parties  de  la  machine  se  maintiennent  pendant  plus  longtemps  en  bon 
^tat. 

On  ne  saurait  maintcnant  donner  des  indications  plus  detainees  sur  I'economie  qui  resulte  de  ce 
"icf,  parcc  que  Tapplication  de  I'appareil  i  plusieui's  de  nos  machines  n'a  ete  faite  quo  dopuis  peu. 

Knfin,  nous  dcvons  encore  observer  qu'cn  abandonnant  lo  vicux  systeme  on  n'a  plus  a  craindre 
l&'igmentation  de  resistance  au  mouvement  du  train  qui  se  produisait  chaque  fois  qu'on  etait 
oblige  de  se  servir  du  sable  pour  eviter  le  patinage. 

D'app^  ce  que  nous  avons  vu,  on  pent  done  conclure  que  le  systeme  de  M.  Riggenbach  est 
absolunent  preferable  A  Tancien  systdme  du  sable  pour  eviter  le  patinage  des  locomotives. 


NOTE 

SUR    LE    LITTfiRA   B 

ADMIMSTRATION    DE3   CUKMIN3    DE    FUR   DK    LA    1I£DITEIIRAn6b    (iTAI.Ik) 
(rLAKCtlE    XIXl 


LltWra  B. 

RePABAIlOS   UES  LOCOMOTIVES  HANS  LEB   Dgl'OlS. 

Le  r^seau  du  premier  compartiment  des  chemins  de  for  de  Is  MSditerrnnSe  mosurait  ei 
3.02T  kilomMres  de  longueur,  dont  1 17  kilometres  avec  pcntes  supdrieures  4  18  p.  m. 
Ces  1 17  kilometres  se  diviseut  de  la  maniere  suivBDte  : 

59  kilometres  pour  la  ligne  BussoleQO-Modane  avec  pentea  qui  atteignent  30  p.  m.; 

1 1  kilometres  pour  la  ligne  Pontedeciroo-Du^alla  avec  pontes  de  34  p.  m.  au  maximum ; 

47  kilometres  pour  la  ligne  Savona-Ceva  avec  pentes  de  20  p.  i 

Le  r^seau  se  divise  en  cinq  sections  princjpalcs  de  traction. 

Dans  cheque  section,  il  j  a  un  chef  da  section  principal  qui  a  sous  ses  ordres  dos  ingSnioun  de 
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Dans  la  section  d' Alessandria,  on  a  : 

Le  d(5p6t  d' Alessandria.     .     .     .     avec  1 13  locomotives. 

—  Pavia —      18        — 

Total.     .     .     131  locomotives. 

Dans  la  section  de  Milano,  on  a  : 

Le  d^p6t  de  Milano-Centrale   .     .  avec  53  locomotives. 

—  Milano-Seiiipione.     .  —  52         — 

—  Arona —  10        — 

—  Novara —  31         — 

Total.     .     .     146  locomotives. 

Dans  la  section  de  Genova,  on  a  : 

Le  d^pOt  de  Genova  P.  P.  .     .     .     avec    20  locomotives. 

—  —     P.  B.  ...      —      25        — 

—  Pontedecimo  .     .     .      —      64        —        dontlaplusgrandepartiepour 

le  service  de  montagne. 

Le  d^p6t  de  Savona —     53        —  dontunepartie  pour  le  service 

de  montagne. 

Total.     .     .     162  locomotives. 

Dans  la  section  de  Livomo,  on  a  : 

Le  d^p6t  de  Livorno avec    78  locomotives. 

—  Pisa —     25  — 

Total.     .     .     103  locomotives. 

La  quantity  de  locomotives  indiqu^  pour  chaque  d6p6t  se  rapporte  &  Tannic  1886. 

On  avait  done  au  total  668  locomotives  dans  les  ddp6ts;  pourtant  ce  dernier  nombre  ne  repr^- 
sente  pas  la  quantity  de  locomotives  poae^d^e  par  le  premier  compartiment  en  1886 ;  en  cffet,  on 
doit  J  ajouter  71  locomotives  qui  ^taient  en  reparation  dans  les  grands  ateliers,  de  sorte  que  la 
quantity  de  locomotives  en  dotation  du  premier  compartiment  s'^levait  ^  739. 

Mais  le  nombre  668  ne  repr^sente  pas  non  plus  la  veritable  quantity  de  machines  en  roulement 
pour  le  service  des  trains,  des  manoeuvres,  etc.;  car  en  1886  on  avait  toujours  une  moyenne  de 
59  locomotives  en  reparation  dans  les  ateliers  de  petit  entretien  des  depots. 

Sur  la  quantity  totale  de  739  locomotives  poss^dde  par  le  premier  compartiment  en  1886,  on 
avait  done : 

71  locomotives,  soit  9.61  p.  c.  dans  les  grands  ateliers ; 
59  locomotives,  soit  7.98  p.  c.  en  reparation  dans  les  depAts,  et 
609  locomotives,  soit  82.41  p.  c.  au  service  des  trains,  doubles  tractions,  manceuvred,  etc. 

Cest  dans  les  dep6ts,  dont  nous  venons  de  parler,  que  Ton  fait  Tentretien  des  machines  en 
service,  tandis  que  dans  les  grands  ateliers  dependant  du  service  du  materiel,  on  fait  les  reparations 
mojennes  et  grandes. 


uipes  Bj>«ciale3 
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On  appcHc  grnndes  r^pnrntions  celles  qui  se  nijiportent  au  remplacement  deacfaiuilidresou  des 
fojei-s,  tandis  qu'on  les  apppllo  mnyennes  lor^qii'il  p'agiC  de  changer  des  anneaus  dii  coi'ps  cflin- 
drique  do  la  cliaudiere.  ou  dea  plaques  tubiilaires  en  fer  ou  en  ciiivre,  ou  des  cjlindres,  et«. 

it  que  IsEd^pAts  soot  charges  de  Ventretien  des  looomoliveg  en  bon  ritatde  scrvi(», 
c'est-&-dire  qu'ils  doivent  ex6cuttr  toutes  les  r^pai-otioai  de  petite  importance  qui  sont  n 
pour  entrolenii'  la  machine,  comme  : 

Ncttiiynge  des  mnchines  et  dea  tenders ;  t  Ces  opdrntioiis  sont  confines  k  des  fquipes  sp^ciales 

Lavage  des  chaudi^iea;  '       de-manceuvrcs. 

Malaga  pour  i^tanchar  les  fuites  MgSres ; 

Serrage  i  donner  eux  divei's  organes  du  m6cBnisme; 

lUglage  de  la  caui-se  des  tiroirs.  etc.; 

Visile  et  remplacemcnt  des  pistons  et  des  tiroirs ; 

Visita  et  remplacemont  desessieux,  coussineta,  bolter  Igraisse,  etc.; 

Viaile  et  rem^locement  des  bielles,  des  coussinets ; 

Rodsge  des  robinets  et  des  soupapes ; 

RcnoiivllemeDt  des  garnitures  mctalliques,  des  presse-dtoupes,  des  joints,  etc.; 

Rem  placement  dos  pieces  usiSos  ou  brisftes  des  organea  ilu  mteanisrae  de  distribution  et  du 
mouvement; 

Remplacament  des  rtgulateura  et  lours  siSgea,  des  sifflets  et  leura  sioges,  das  appareils  de 
changement  de  marche,  des  appareils  &  contre-vapeur,  etc.; 

Remplacement  des  lessorts  de  choc,  de  traction  et  de  suspension,  des  tampons,  des  traverses, 
des  attelsges,  etc. 

Dona  certains  ddpAts,  on  vamSmejiisqu'i  appliquer  des  pieces  de  rapport  dans  In  fojera  et  am 
plaques  tubiilaires;  mais  de  parities  r^Mlions  ><ont  considdr^es  comme  nbsotumont  aiceptioo- 
nelles  dans  lea  dSpOts  et  ne  doivent  jamais  etre  ectreprisea  sans  aiitorisation  du  chef  de  service. 
Celte  autorisation  est  donn^  seulenient  lorequ'il  s'agit  d'une  locomotive  appartenant  k  un  d^t 
tr6a  eloigns  des  ateliers  et  quinenScessitepaa  d'aiitres  reparations  movennes.  Dc  plus,  si  la  piice 
A  Bppli(|uer  exigo  un  c«rtain  travail,  on  pr^^re  envojor  la  machine  dans  ua  dca  grands  ateliers  du 
service  du  materiel. 

Aucune  modification  ne  peut  Stre  faite  duna  lea  d^p&ts  sans  Fapprobation  du  service  du 
materiel,  et  si  lo  modification  est  impoitunte  ello  doit  Strc  ex^cut^  par  les  grands  ateliers. 

Lorsqu'il  s'agit  d'envojor  use  locomotive  ou  un  tender  dans  un  atelier,  I'ingSnieur  chef  du 
service  de  la  traction,  en  envojant  au  direcleur  du  service  du  materiel  un  modsle  436,  dans 
leqiiel  le  chef  de  dSpAt  indique  les  rdparations  k  &ire,  demande  sur  quel  atelier  on  doit  diriger 
la  locomotive  ou  le  tender. 

De  cetto  fafoD,  le  service  du  matdriel,  selon  les  r^paratiooa  nteesaaires  et  eelon  Vendroit  ot  u 
trouve  le  dtpbl  qui  demand o  la  reparation,  indique  I'atelier  qui  doit  recevoirla  macliiiie. 

Nous  avons  parld  des  grands  ateliers  dependant  du  service  du  materiel,  mais  nous  n'avons  pas 
encore  indiquS  oft  se  trouvent  ces  ateliers;  c'cA  ee  qne  nous  altoni  [aire. 

Les  grands  ateliers  d^jiendantduservioe  da  materiel  etquides^erventle  prenuer  compartiment 
se  trouveat  A  Turin,  k  Milan  et  i  Siena.  D'autras  klalicrs  se  trouvent  i.  Pictrarsa,  Taranto  et 
Roma,  mais  ils  desservent  prosquo  exclusivement  le  deuxiome  compartiment. 

L'alelior  le  plus  grand  parmi  lea  trols  du  premier  eompttrttmont  et  dans  lequel  on  peut 
eiecuter  toute  aorte  de  reparations,  y  compris  la  construction  des  chaudi^res  et  meme  quslque- 
ibi*  celle  des  locomotives,  est  k  Turin,  oil  on  est  on  train  de  batir  do  nouveaui  ateliers  pour  la 
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i^dparadon  des  locomotivos,  des  voitures  et  des  wagons,  d'aprds  les  meilleurs  et  plus  r^cents  sys* 
temes  de  construction  et  de  machincs-outils. 
L*atelierde  Tarin  emploie  1,200  ouirriers. 

Les  deux  autres  atdiers,  saToir  oeiui  de  Milan  et  ceini  de  Siena,  oti  Ton  fait  auf^i  des  repara- 
tions d'une  certaine  importance  —  comme  remplacement  de  chaudieres  avec  de  nouvelles  chau- 
dieres  revues  de  I'atelier  de  Turin  —  ou  de  Tindustrie  —  remplacement  des  anneaux  du  corps 
cyb'ndrique  des  chaudidres,  remplacement  de  foyers,  de  plaqties  tubulaires,  de  cylindres,  etc. ,  — 
emploient  chacune  250  ouvriers. 

On  doit  pourtant  ajouter,  pour  etre  complet.  que  les  trois  ateliers  dont  il  est  question  sont 
anssi  charges  de  r^parer  des  machines,  des  tendei's,  des  voitures  et  des  wagons  pour  le  deuxieme 
conipartiinent  de  la  Socidt^. 

Le  deuxieme  compartiment  poss^dait,  en  1886,  257  locomotives  qui  effectudrent  un  parcours 
total  de  7,674,050  kilometres  sur  le  r6seau,  qui  avait  1,334  kilometres  de  longueur. 

Noas  avons  dit  que  dans  les  d^p6ts  on  doit  s  occuper  de  Tentretien  des  machines ;  il  en  rdsulte 
que  chaqae  d^p^t  doit  poss^er  des  macbines-outils  et  des  ouvriers  pour  faire  les  petites  repara- 
tions dont  il  est  question.  Pourtant  il  faut  observer  que  ces  d^pOts  ne  sont  pas  outill^s  dela  meme 
fa^n;  le  nombre  plus  ou  moins  grand  de  machines-outils  poss6d6es,  ainsi  que  le  nombre  des 
ouTriers,  depend  avant  tout  de  Timportance  des  d4p6t6  et  aussi  de  leur  distance  des  ateliers  du 
mat^nel. 
Voici  les  machines-outils  poss^d^es  et  la  quantit<^  d  ouvriers  qui  txavaillent  dans  chaque  dep6t : 

Ddpdt  de  Torhu), 

Un  tour  &  banc  moven  t  main: 
Un  petit  tour  pour  vis         — 
Deux  machines  t  percer         — 
60  ouvriers,  dont  42  ajusteurs. 

Bepdt  de  Bussoleno. 

Deux  tours  &  banc  dont  Tun  grand  et  lauti'e  moyen  k  main ; 
Deux  machines  &  percer  &  main ; 
Une  limeuse  i  petite  course  &  main. 
28  ouvriers,  dont  18  ajusteurs. 

D^xJt  d* Alessandria. 

Un  moteur  &  vapeur  de  6  chevaux ; 

Trois  tours  k  banc  dont  Tun  grand,  un  moyen  et  le  troisieme  petit ; 

Trois  petites  machines  k  percer; 

Une  Umeuse  k  petite  course. 

79  ouvriers,  dont  47  ajusteurs. 

D^  de  Paf>ia. 

Un  tour  k  main ; 

Une  machine  &  percer  &  main. 

11  ouvriers,  dont  5  ajusteurs. 


mises  ea  mouvemont  au  moyen  d'une  pomps  A  vapear. 


Di}p6l  de  Milann-Centrale. 
AMilanoCentrale,  en  1886,  il  n'y  avalt  pas  do  machines-outils,  mais  ce  d^p4l  v 

bientAt  avoir  une  dotation  |>;iruillo  k  cells  de  Milano-Sempione. 
A  Milono-Centrale,  en  1886,  on  avait  46  ouvriers,  doat  S4  njusteurs, 

Dip^  de  Milano-Sempione. 
Un  moteur  A  vapeiir  de  0  cbevaux ) 
Trois  tours  4  banc ; 
Une  petite  machine  A  raboter; 
Trois  moc.hines  a  percer. 
31  ouvriers,  dont  18  ajusleurs. 

D^>dt  de  Nocara. 
Un  petit  tour  &  banc 
Uno  machine  ipercer 
19  ouTrierj,  dont  12  ajusteurs. 

liepot  d'Aro>\a. 
Un  tour  t  banc  t  main ; 
Une  machine  &,  pcrcer  A  main. 

10  ouvriera,  dont  3  ajusteiirs. 

Dipdt  de  Genona  P.  P. 
Un  tour  a  banc  4  m^n  ; 
DeuK  machines  i.  percer  &  main. 

11  ouvriers,  dont  10  ajusteurs, 

Dipdt  de  Ge'vroa  P.  B. 
Un  tour  &  banc  &  main ; 
Deux  machines  A  perc«r  ft 
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Quatre  tours  d  banc ; 

Deux  machines  t  raboter ; 

Deux  machines  k  percer ; 

Une  petite  machine  pour  faire  des  vis; 

Une  scie  pour  les  tubes  d  fum^n ; 

Une  machine  k  nettoyer  les  tubes  A  fum^e. 

55  ouvriers,  dont  32  ajustcurs. 

D^pot  de  Pisa, 

Un  tour  mojen  k  main ; 

Une  machine  &  percer  &  main. 

14  ouvriers,  dont  9  ajusteurs. 

D*aprds  ce  que  nous  avons  expose,  on  pent  ais^ment  voir  que  jusqu'A  present  notre  Compagnie 
n*a  pas  encore  r^gl^  tout  k  fait  Foutillage  des  d6p<>ts  suivant  Icur  impoi'tancc,  car  par  suite 
du  changement  d'administration  plusieui^  circonstances  nous  ont  emp6ch6  d'arriver  au  but  que 
noiis  nous  ^tions  proposd,  savoir :  celui  de  possdder  dans  tous  les  d4p6ts  les  moycns  m^caniques 
n^cessaires  afin  d'effectuer,  avec  promptitude,  les  pctites  reparations  indispensables  pour  bien 
entretenir  les  machines  en  service  et  augmonter  ainsi  tes  ddaU  entre  une  grande  r^arcUion 
et  Vautre  dans  les  ateliers  du  materiel. 

Cela  pos4,  il  nous  reste  encore  k  donner  des  rensoigiiements  statistiques  sur  la  quantity  de 
locomotives  rdpardes  dans  les  grands  ateliers  et  dans  les  iep6ts  et  sur  Timportance  de  ces  repa- 
rations. 

C'est  ce  que  nous  allons  faire  k  present. 

En  1886,  le  premier  compartiment  poss^dait  739  locomotives,  dont  71  etaient  dans  les  grands 
ateliers  et  59  en  reparation  dans  les  dep6ts. 

Dans  la  meme  annee,  lo  parcours  total  de  ces  locomotives  a  ete  de  26,087,061  kilometres ;  ilen 
resnlte  que  le  parcours  mojen  de  cliaque  machine  possedee  a  dte  de  35,300  kilometres,  celui  de 
chaque  machine  k  disposition  du  service  de  la  traction,  de  39,053  kilomdtres  et  celui  de  chaquo 
locomotive  en  service,  de  42,836  kilometres. 

En  1886,  on  envoya  dans  les  grands  ateliers  136  locomotives  dont  le  parcours  moyen,  depuis 
lear  demi6re  grande  reparation,  fut  de  128,248  kilomdtres. 

En  admettant,  comme  nous  venons  de  voir,  que  le  parcours  moyen  annuel  pour  chaque  machine 
soit  de  35,300  kilomdtres,  il  en  resulte  que  les  186  locomotives  dont  il  est  question  ne  rentro- 
rent  dans  les  grands  ateliers  qu'aprds  trois  annees  et  huit  mois  de  service  continuel. 

Si  on  determine  la  quantite  de  locomotives  envoyees  dans  les  grands  ateliers  en  1886,  par 
rapport  au  parcours  total  des  machines,  on  trouve  que  ce  rapport  est  de  0.713  locomotive  pour 
100,000  kilomdtres  de  parcours. 

Les  resultats  que  nous  avons  indiques  pour  les  186  locomotives  envoyees  aux  grands  ateliers 
en  1886,  sont  par&itemcnt  confirmes  par  les  resultats  qui^se  rapportent  k  une  periode  de  plu- 
sieurs  annees. 

En  effet,  dans  cette  periode,  on  arenvoye  aux  ateliers  464  locomotives  dont  le  parcours  moyen, 
depuis  leur  demiore  grande  reparation,  fut  de  127,072  kilometres,  c est- A-d ire  k  peu  prds 
128.000  kilometres  comme  pour  les  locomotives  envoyees  en  reparation  en  1886. 

Pourtant,  nous  devons  observer  qu'en  1886  on  a  envoye  aux  ateliers  186  locomotives,  y  com- 
pris  celles  qui  ont  ete  mises  hors  de  service  pour  des  causes  indepondantes  du  bon  entretien  des 
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mBcMnea,  savoir  :  i  caiiEa  de  chocs,  de  dfrailleinentg,  etc.,  tandb  que  dani  Ira  454  locoinotiTes 
ne  sont  pas  comprises  celles  mises  hors  de  service  pour  lei  inemea  causes,  de  torte  que  la 
moTeana  de  127,072  kilometres  deviendrait  plus  petite.  Mais  nous  devona  obBerver  aussi  que 
pendant  I'ann^e  18S6  on  a  envojd  dans  las  ateliers  tine  quantitd  tuen  plus  gronde  de  macliioes 
que  d'ordinaira. 

U  J  a  done  une  com  pen  sat  ion  entre  la  quantity  de  locomotivsE  aovoj^ec  en  pint  dans  les  ate- 
liers et  celle  dos  locomotives  que  Von  devrait  retrancher  pour  coropftfer  les  rteuUats  de  1886 
avec  ceui  de  la  p^riode  que  nous  avons  examine. 

Le  paccoiirs  que  nousavons  donnfl,aavoir  :  127,072 kilometres, n'estqu'unemojenne.ajnsiqoe 
nous  I'uvons  fait  remarquer;  ^videmment,  ce  parcours  doit  changer  aveclw  types  des  locomotives 
et,  en  effet,  duns  raniiexe  1,  nous  vojons  que  co  parcours  est  do  : 

141,879  kilometres  pour  las  locomotives  A  vojageuTs; 
113,976  —  —  Amarciiandise«; 

135.433  —  —  demontagnefSigl;; 

67.601  —  „  _  fBeugnot); 

120,081  —  — -       da  manfBuire  i 

70,382  —  los  locomotives- tenders. 


En  eiatninaut  les  parcours  que  nous  venons  d'indiquer.  on  pourrait  croira  qu'il  ;  a  da  I'aiag^ 
rariun  dans  les  r^eultats  pour  les  machiDes  de  montagne  du  type  Stgl  [135,433  kilometras)  qui 
font  un  service  tr6s  loord  et  un  parcours  annuel  de  27,000  kilometres  seuloment;  majs  nous 
devon*  ajouter  qu'un  si  grand  pai'cours  est  du  au  nombru  assez  grand  da  machines  neuves  de  ce 
type  qu'oii  a  misef>  en  service  depuis  quelques  ann^. 

Rn  effet,  ob  1886,  las  d*p6ts  de  Bupsoleno  et  celai  de  Pontedecimo  n'ont  envoy*  en  gnnde 
reparation  respectivement  que  0.789  locomotive  et  0,150  locomotive,  pour  100,000  kilom&tree 
de  parcours. 

L'anneice  II  donne  la  quantity  rooyenne  de  locomotives  entries  et  sorties  des  grands  ateliers  eo 
1686,    las  parmurs  eOectufa  par  la  tntnliC^  des  machinss  possM^es  par  chaque  d^t  etles 
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aiitres  d^p6t8  et  que,  par  consequent,  on  n'a  besom  d^envoyer  les  madiines  nux  grands  atelioi's, 
que  lorsqu*il  s'agit  de  grandes  reparations. 

A  ce  propos  nous  crojons  utile  de  donner  des  indications  sur  la  dur^e  de  reparations  des  loco- 
motives dans  les  grands  ateliers  et  sur  les  petits  entretiens  dans  Ics  dep6ts. 

En  1886,  les  machines  en  reparation  dans  les  ateliei^s  y  sont  restees,  en  moyenne,  pendant 
121  jours,  tandis  que  ccUes  qui  ont  ete  rdpardes  dans  les  d6p6ts  y  sont  restees  seulement,  en 
iDoyeiiiHV  1.32  jour. 

Quant  au  travail  execute  dans  le  dep^t  pour  la  reparation  des  locomotives,  nous  avons,  en 
1886,  employe  189,445  joumees  d'ouvriei*s,  c*est-i-dire  726journees  pour  100,000  kilometres 
de  parconrs,  et  nous  avons  depense  870,254  francs  pour  main-d*oeuvre  ot  539,415  francs  pour 
matieres,  c'est-A-dire,  au  total,  1 ,409  669  fi*ancs. 

Le  petit  entretien  des  machines  nous  a  d..iio  coiite  5,403  francs  pour  100,000  kilometres  de 
parcours,  savour  fr.  0.054  pour  chaque  kilometre. 

Dans  Tannexe  III,  on  trouve  les  details  relatifs  au  petit  entretien  des  locomotives  pour  chaque 
d^p6t  et  pour  chaque  section. 

Nous  croyons  devoir  donner  quelques  explications  sur  les  chiffres  de  cette  annexe. 

Ainsi,  par  exemple,  nous  voyons  qvCk  Turin  il  y  avait  une  moyenne  de  95  locomotives 
(colonne  2).  Pour  Tentretien  de  ces  locomotives,  on  a  execute  3,007  reparations  (colonne  3).  Ces 
3,007  reparations  ont  necessite  3,905  jouruees  d  arret  au  dept^t  (colonne  4),  de  sorte  que,  en 
moyenne,  cliaque  locomotive  entree  en  reparation  y  resta  pendant  1.33  jour  (colonne  6). 

En  divisant  la  quantite  de  locomotives  entrees  en  reparation  (colonne  3)  par  365  jours,  on  a  la 
qoantite  moyenne  pour  chaque  jour,  savoir  :  8.23  locomotives  en  reparation  ^colonne  5). 

Mais  il  faut  noter  que  dans  les  3,905  journees  d'arret  au  dep6t  sont  comprises  celles  de  repos 
normal  de  ia  machine  &  la  fin  des  tours  de  service,  et  pendant  lesquellcs  on  execute  le  plus  de 
reparations,  afin  de  ne  pas  interrompre  le  roulement  regulier  des  locomotives  et  des  mecanicieas. 

Or,  comme  on  peut  admettre  une  moyenne  de  40  journees  de  repos  normal  pour  chaque 
machine,  il  en  resulte  que  la  presque  totalite  des  reparations  ont  ete  faites  pendant  ces  jours  de 
ropes. 

Cest  le  systeme  que  nous  suivons  toujours  pour  avoir  une  honne  utilisation  du  materiel. 

Cette  observation  trds  importante,  qui  se  rattache  &  la  question  qu*on  etudie  et  que  nous  Avons 
poste  en  tete  de  cette  note,  peut  s*appliquer  &,  presque  tous  les  autres  dep6ts  du  premier  compar- 
timeot 

Dans  la  colonne  7,  nori  avons  la  quantite  moyenne  d'oGvriers  qui,  chaque  jour,  travaillaient 
pour  Tentretien  des  machines,  savoir  60  ouvriers  k  pcu  pres.  En  divisant  cette  quantite  par 
le  Bombre  de  locomotives  du  dep6t  (95),  on  a  la  quantite  d'ouvriers  pour  chaque  locomotive, 
savoir  0.63  (colonne  8). 

Dans  les  colonnes  9,  10,  1 1  et  12«  nous  avons  indique  la  quantite  de  journees  d'ouvriers  pour 
Ventretien  des  locomotives,  en  indiquant  separement  le  travail  ordinaire  ^colonne  9),  le  travail 
extraordinaire  (colonne  10),  le  travail  total  (colonne  11)  et  le  rapport  entro  le  travail  ordinaire 
«t  le  travail  extraordinaire  (colonne  12). 

Dans  la  colonne  13,  on  a  indique  la  quantite  de  journees  d'ouvrieus  employees  pour  chaque 
1 ,000  kilometres  de  parcours  de  locomotive  en  service  comme  titulaire  des  tmins  et  en  double 
traction^  savoir  7.22  journees. 

Dans  la  colonne  14,  on  a  indique  le  rappori;  entre  la  quantite  totade  des  journees  d^oavriars 
et  les  journees  d  arret  des  locomotives  daas  le  dep6t,  ee  qui  nous  donne  6.24  journees  d'ouvriers 
poor  cheque  joor  d'arret 
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e  tUulaires  des  trains  ei  iloubla  tradioD; 
2"  En  service  des  gares,  cles  maufciivi'eB,  rSsarTes,  etc.; 
3"  Bn  sei'vicH  pom-  I'esKai  des  loiwmotives; 
4"  En  totaliU. 

Enfin,  dans  Id  <-ii1onne  1 9,  nous  ovons  indiqnfi  la  quantity  des  journ^  emplojdes  pour  I'vl 
tien  dei>  locum  alive-'  [>out'  dinqiio  l.OUO  kilometres  de  parcaiirs  totiil,  savoir:  5,77  j«iirn6ea,^ 

Kn  exnininant  cutle  annexe,  on  petit  nisdment  voir  que  la  qimntitd  do  locomotives  ri>p>ir^  dans 
lea  d^pAl^  pour  rihuqtio  itection  n'est  pa^  lu  meine  pur  rapjiort  A  la  quantity  do  looomotives  possi}~ 
d£es;  en  effet,  pom'  la  section  deTuriu,  on  a  8.54  locomotives  en  rdparatioii  pour  lOOlocomoUn* 
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Ce  rapport  est,  pour  la  section  d'Aleianilrie,  de  8.3Q;  pour  Milan,  de  9.93;  pour  Oenon 
11.31,  et  enfln  pour  Livomo,  de  4.83. 

C'est  done  In  scution  de  Livorno  qui,  en  I88(S,  avalt  une  pt'oportion  tr6s  petite  do  locomotiri 
en  reparation  dans  les  dCpAts;  mais  ce\a  tieat  au  fnit  que  c'est  aiissi  la  section  qui  a  refu  un 
nombre  trte  grand  d«  locumotlvoa  neuves  oii  qui  avaient  au  de  grandes  I'SpaL-alions  dans  los  ate- 
liers du  materiel.  Kn  effut,  siir  103  locomotives  pos»*dSes,  la  section  do  I.ivorno  en  re(ut  28, 
c'est-A-dire  plus  de  la  qiuitvii^mo  pnitie. 

EdAd,  nous  devons  faire  observei'  que  c'cit  dans  la  section  de  Livorno  quo  tos  locomotives  sent 
rest^s,  en  morcnne,  le  pkia  longtcmps  en  I'dparation.  En  effet,  la  colonno  6  de  I'anni^xe  III  nous 
donne  1.89jotjru<!e  il'ai'i'ct,  tnndis  que  poui- les  autros  sections  on  a  1.3^,  1,31,  1.14,  1,31. 

Cotte  moj-enne  dc  1,80  pour  la  section  do  Livorno  s'dleve,  pour  le  dilpdt  do  Livoi'no,  A 
S.12  Journ^es,  t»ndis  que  pour  Taiitre  d^pOt  de  la  memo  section,  savoir  :  culiii  de  Pise,  on  a*)t 
que  1,30  journfle  J'ari'ct, 

On  poiirrail  pourtant  oUjot'ter  quo  si.  poitr  la  section  de  Livorno,  on  a  le  plus  long  arrU,  (j 
Bu  contrail's,  one  quantiti)  mofenne  do  journAes  d'ouvriers,  pour  chaque  1,000  kilomitrfi 
parcours,  plus  potittt  quo  |)Oui'  les  atitrcs  sections. 


quo  c'est  la  section  qui  a  rcfu  une  trds  grande  qiiBDtitd  At 
r^parSes  dans  les  grands  ateliers,  ot  qua  les  lignes  parcoTiriies  par  les 
:)n  de  Livorno  so  trouvent  dans  des  conditions  tras  avantageuses,  relative 
s  sections.  En  eflet,  ^ur  les  lignes  de  la  section  de  Livorno,  11  n'j  a  pas 
I  peut  ;  faii-e  ti'^  aisSment  des  parcours  tr6s  grands  avec  la  meroe  loco- 
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locomotives  de  la 
ment  A  celles  des  i 
de  fortes  peutes  e 
motive. 

Ed  exBinlnant  U  oolonne  19  do  I'snnexe  Il[,  on  trouvc  quo  les  ddpOts  de  Bussoleno,  d'Arona 
et  do  Savone  donnent  des  qnantil^s  assei  grandes  dejoiirnSes  d'ouvriers  pour  cliaqne  1.000  kito- 
mdtrei  de  parcooi's,  savoir  :  respcutivement  10,65,  10,44,  10.20.  Mais  ces  chiffiiis,  qiioiqu'ils 
puissent  nous  parultra  exngMs,  sont  purfailement  justiHik.  En  cflet,  A  Bussoleno,  nous  avons 
seulement  de^  machines  pour  le  service  de  montagno,  et  parmi  celles«i,  nous  avlons,  en  1886, 
beaueoup  de  locomotives  da  t;pe  Beugnot,  c'est-A-dire  des  locomotives  d'lin  type  trd<  nncien  et 
qui  £ont  en  service  dopuis  bien  des  anndoa.  11  est  done  tout  A  fait  natui'el  que  dc  semblables  loco- 
motive* exigent  beaueoup  de  rtparalions.  De  plus,  ces  locomotives,  en  faisaitt  le  service  de  mon- 
tagne,  font  des  parcours  plus  pctits,  de  soi'le  que  la  quantity  de  journ^  d'ouvijei-s  pour  cbaque 
1,000  kilometi'Os  de  parcours  doit  s'dtever  tres  facilenient. 

Pour  le  d<5p(it  d'-^rona,  qui  est  tris  petit  et  qu'on  ne  conserve  qu'i  causa  de  circonstnnces 
locales,  il  est  f-vident  qu'on  ne  pout  pas  utllisor  le  travail  des  ouviiers  dans  la  mt-mD  mosiire  quo 
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dans  lesautres  d4p6ts,  ou  les  ouvriers  sp^iaux  (tourneurs,  forgerons,  mennisiers,  etc.)  ont  tou- 
jours  UD  travail  continu.  Du  reste,  d  cause  de  son  peu  d*importance,  ce  ddpC>t  n*a  aucune  influence 
sari  ensemble  du  service. 

Quant  au  d^p6t  de  Savone,  nous  devons  faire  observer  qu*il  doit  desservir  aussi  la  ligne  de 
Sarone-Ceva,  qui  est  assez  longue  et  a  des  pentes  plus  fortes  que  18  p.  in.  II  s  agit  ici  d*une  ligne 
de  montagne,  pour  laquelle  on  pent  r^p^ter  ce  que  nous  avons  dit  pour  Bussoleno. 

Nous  avons  donn^  tous  ces  renseignements  minutieux  sur  T^tat  de  nos  machines  et  de  nos 
d^pdts  afin  de  d^montrer  quelle  est  la  mdthode  que  nous  prdf^rons  suivre  relativemcnt  4  Tontre- 
tien  d»  locomotives. 

Q  en  rfeulte  que  nous  aimons  mieux  ex^cuter  dans  nos  ddp6ts  seulement  les  petites  reparations, 
et  tout  k  fait  exceptionnellement  quclque  reparation  mojenne. 

Les  r^sultats  que  nous  avons  obtenus  pendant  Texercice  nous  laissent  croire  que  c*est  le  sys- 
teme  le  mieux  adapts  aux  conditions  de  notre  rdscau,  qui  a  presque  toutes  sos  lignes  r^unies 
dans  un  espace  assez  grand,  mais  de  forme  r^gulicre,  s'approchant  de  celle  d'un  trapeze,  ayant 
pour  une  de  ses  bases  la  ligne  Vintimille-Pise  (325  kilometres)  et  pour  hauteur  la  ligne  Genova- 
NoTara-Luvino  (Gothai-d)  (220  kilometres). 

Cest  dans  cet  espace  que  nous  avons  quatre  des  cinq  sections  principales  qui  ferment  notre 
rteau,  c*est-A-dire  &  pcu  pres  2,400  kilometres  de  longueur  de  ligne,  avec  600  locomotives  en 
lenrice  effectif,  parcourant  A  peu  pres  22  millions  de  kilometres  par  an. 

Cest  done  dans  cet  espace  qu existent  tous  nos  depots  (A  Icxception  de  celui  de  Livorno)  et  les 
deox  ateliers  de  Turin  et  de  Milan,  dependant  du  service  du  materiel  (celui  de  Tui'in  pour  les 
gnndes  reparations  et  celui  de  Milan  pour  les  mojennes). 

Nous  croyons  devoir  faire  rcmarquer  tout  cela  parce  quo,  evidemment,  le  systeme  que  nous 
suivons  —  celui  de  faire  executer  dans  les  depots  seulement  le  petit  entretien  —  ne  devrait  peut- 
^tre  pas  etre  suivi  sans  quelques  modifications,  s'il  y  avait  une  autre  disposition  do  lignes  et 
notamment  si  Ton  etait  oblige  &  de  tres  grands  parcours  pour  conduire  les  locomotives  ^  reparer 
des  d^pets  aux  grands  ateliers. 

Dans  notre  cas,  il  suffit  de  donner  un  coup  d'oeil  au  plan  du  reseau,  represente  par  la  planche  XIX, 
pour  voir,  qu'en  admettant  que  chaque  depict  doive  envoyer  un  huitieme  de  ses  machines  eh 
pMde  reparation,  le  parcoui*s  total  d'aller  et  retour  n  est  plus  que  de  20,000  kilometres ; 
par  consequent  la  depense  relative  &  ce  parcours  est  de  20,000  X  0.50,  soit  10,000  francs  par 
M :  ce  qui  est  tout  k  fait  insignifiant.  Et  cette  somme,  en  pratique,  est  encore  moindre,  car  beau- 
coap  de  machines,  en  sortant  des  ateliers  pour  aller  aux  depots,  sent  utilisees  pour  effcctuer  des 
(rains  Cacultatifs. 

Dans  le  reseau  du  premier  compartiment,  il  n'y  a  que  la  section  de  Livorno,  qui  se  trouve  assez 
^loignee  des  deux  ateliers  de  Turin  et  de  Milan  et  pour  laquelle  on  a,  dans  le  depdt  do  Livorno, 
on  plus  grand  nombre  de  machines-outils ;  on  y  execute  des  reparations  d'une  certaine  impor- 
tance. 

Du  reste,  memo  pour  le  dep^t  de  Livorno,  nous  n'avons  pas  augmente  le  nombre  des  machines 
ouiils  que  nous  avons  trouvees  lors  du  passage  en  nos  mains  de  ce  dep6t,  qui  ajipartenait  k  TAdmi- 
nistration  des  chemins  de  fer  remains. 

Pourtant,  il  faut  bien  I'avouer,  un  jugement  complet  et  precis  sur  la  question  de  la  limite  k 
laquelle  on  doit  homer  les  reparations  dans  les  depots  n*est  pas  trop  facile  A  prononcer,  car  il  y 
a  trop  de  circonstances  dont  il  faudrait  tenir  compte ;  ainsi,  il  est  tout  A  fait  naturel  d'avoir  egard 
a  retat  preexistant  des  choses,  &  la  quantite,  aussi  bien  qu'^  la  qualite,  du  materiel  possede,  k  la 
conformation  du  reseau,  aux  habitudes  des  administrations,  aux  exigences  du  service,  etc.,  en  un 


mot,  A  toutss  1m  eireonstaDco  qui  peuvent  &ir«  pr^fiirar  im  ej^Acno  k  on  autra ;  e'«at  ainn  qao 
noiu  faisons,  jiisqu'ft  une  cei-taine  limite,  des  exceptioDs  pottr  le  ilApOt  de  Livorno. 

Cela  posi),  il  nous  siiffiia  done  de  pouvoirStablic'  qua  les  piinripes  suivis  parnotre  oonipartimflrt 
soBt  atilL's,  teonomiquea  at  mdritenC  d'etre  suivis  par  t^uteAdmiiiiiitratioii  qui  se  trouTe,  8oit  par 
rapport  &  la  conformation  du  rSseau,  soit  par  rapport  ans  ateliera,  aux  ddpftts,  etc.,  dsaa  da* 
conditions  analogues  am  nOtres. 

V<nei  quels  sont  cos  principea  : 

1°  R^unJr  le  service  actif  des  loramotiTes  en  plusieurs  endroits  places  sur  les  lignes  principalM 
et  oil  aboutissent  des  lignes  secondoiras,  de  h^n  k  avoir  dans  ces  endroits  des  d^ts  avac  un 
nombre  de  locomotives  variant  ds  70  a  100. 

Avoir,  dans  les  endroits  oi.  aboiitissent  pliislenrs  lignes  secoodaires  et  qui  ne  se  tronvent  pas 
imr  des  lignes  principaiss,  des  dApOts  de  30  locoraolivos  ou  6,  pen  pr^. 

Avec  celto  dispoi^ition  et  en  'innitant  dans  tons '  les  ddpOts  les  reparations,  coTnme  nous  avom 
d^A  dit  dans  cette  note,  il  nous  <i<ffit  d'avoii',  pour  efTectuer  les  difTdrents  services  affeetes  aui 
mocbines  (j  compris  leur  conduite,  nettojage,  etc.),  350  agents  4  peu  pi'es  dans  les  dSpftls  princi- 
paui,  ce  qui  est  peut-etre  ddja  plus  qu'il  no  faiidi-ait  pour  permetlre  une  veritable  surveillance  et 
une  direction  compldta  et  assures  sur  tous  les  details  du  service  au  nioyen  d'un  cbef  de  d^pM. 

Les  autres  depots  n'exigeant  que  100  agents  ou  4  peu  prte,  la  suneillance  no  peut  pes  manqner 
de  la  part  dii  ciief  de  dfipfit. 

Cea  depots  secondaires,  dans  leiiquels  il  serait  absolument  impossible  d'e:E#cuter  d'autrea 
r^pai-ations  quo  lespetitcs,  olTi-ent  des  avantnges  assoi  grands,  savoir  :  une  diminution  dans 
le  d^placement  des  miieaniciens  et  des  chauSburs,  ce  qui  a'oblige  pas  ce  personnel  1  restsr 
pliisieura  juurs  et  plusieui-s  nuits  hors  de  sa  famiUe ;  une  diminution  dans  la  durde  de  I'absenoe 
doB  machines  du  dep6t.  ce  qui  permet  une  surveillance  plus  continuelle  et  un  entretiea  plus 
ration  nel. 

Nous  devons  observer  qu'une  longne  experience  nousad^montrd  jtisqu'a  I'd vidence  que  dans  cm 
depots  seeondaires,  les  ddpensea  gfinei-aies  ne  sont  pas  proportionnellemeiit  plus  ftu-tes  quo  potir 
les  grands  d^pi^ts  avec  150  ou  300  locomotives,  parce  qu'il  j  a  toiijours  nne  soui-ce  d'tSionomie 
dans  lea  di5tails  du  service  et  dans  une  plus  minutJouse  ot  plus  directe  surveillance,  qui  n'est  pas 
possible  lorsqn'il  y  a  —  comme  dans  les  grands  dd[>i)ts  —  trois  ou  qiiati-e  individus  qui  font  la 
surveillance  d'nno  mani^re  cumulative; 

2°  Dispo.«e['  le  service  actif  des  mdcfiniciens  de  fa^n  a  avoir  des  lonrs  de  roulement  pas  trop 
longs,  avec  un  jour  de  reserve,  evenlueilement,  ot  un  scul  jour  do  repos. 
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y  Ei^coter,  autant  qaa  possible,  toutee  left  F^rations  peudnnt  les  jours  d^  repos  des  locomo- 
tim,  et  en  cas  exceptionnel,  les  jours  ou  ellee  restent  dispoaibles  k  leur  4f&p^i  poar  service  de 
rtervfi. 

Outre  les  jours  do  repos,  et  exceptionnellemeiit  les  jours  de  r^orve,  on  a  ^tabli  que  cheque 
locomotive  peut  raster  inactive  dans  le  d^ptU,  &  cause  de  petites  reparations,  pendant  diz 
joan  ehaque  ann^.  A  toute  locoinotive  qui  n'a  pes  exigd,  pour  des  reparations,  une  quantity  de 
jours  d'inactivite  plus  grande  que  celle  ci-dessus  indiqude,  on  accorde  une  prime  de  5  francs 
poor  ehaque  j  ,000  kilometres  de  parcours  au  del&  d^une  certaine  limite,  que  nous  indiquerons 
pkulom. 

Cette  prime  est  pertag^e  par  tons  les  mdcaniciens  qui  ont  employe  la  locomotive,  dans  une 
mesure  proportionnelle  au  parcours  execute. 

n  foot  pouitant  observer  que  ehaque  machine  neuve  ou  qui  a  re^u  une  grande  reparation,  ou 
qui  a  interrompu  pour  un  certain  laps  de  temps  son  parcours  ik  cause  d'une  moyenne  reparation, 
doit  parcourir  20,000  ou  25,000  kilometres,  selon  le  type,  avant  d  avoir  droit  &  la  prime.  Ces 
^,000  &  25,000  kilometres  de  parcours  sont  la  limite  dont  nous  avons  parle. 

Void,  k  cet  egard,  des  renseignements  sur  les  resultats  de  ce  systemepour  1883  et  pour  1886 : 

En  1883,  nous  avions  862  mecuniciens  en  service,  dont  785  onr  re^u  quelques  primes.  La  prime 
moyenne  a  ete  de  pres  de  104  francs,  ce  qui  represente  un  parcoui-s  moyen  sans  interruption  de 
30,000  kilometres  A  pen  pres  au  dela  de  la  limite  fixee  comme  premiere  dotation  des  locomotives. 

Dans  la  meme  annee,  sur  857  locomotives  en  sen'ice,  nous  avons  eu  : 

362  locomotives,  qui  ont  parcouru  plus  que  ....  35.000  kilometres. 

162        —  —  —  —  .     .     .     .  45,000 

87        —  —  —  -_  ....  55.000        — 

25        —  —  —  de  60,000  A  .     .     .     .  70,000        — 

Plusieurs  de  ces  machines  on  fait  leur  parcours  toujoucs  avec  le  meme  mecanicien,  de  sorte  que 
nous  avons  eu  plus  d*un  mdcanicien  qui  a  re^u  jusqu*^  310  francs  de  prime. 

Toutes  ces  locomotives  ont  ete  en  service  continuellement,  pendant  toute  I'annee,  sans  depasser 
les  dix  jours  d*ar ret  pour  reparation,  en  plus  des  jours  de  repos  normal. 

Voici  des  indications  analogues  pour  1886 . 

A  cette  epoque,  nous  avions  802  mecaniciens  en  service,  dont  626  ont  regu  quelques  primes. 
La  prime  moyenne  a  ete  de  102  francs,  ce  qui  reprdsente  un  parcours  moyen,  sans  interruption, 
de  20,300  kilometres  en  plus  de  la  premiere  dotation. 

Dans  la  meme  annee,  sur  608  locomotives  en  service,  nous  avons  eu  : 

202  locomotives,  qui  ont  parcouru  de.     .     .  30,000  ii  40,000  kilometres. 

139          —              —  —            ...  40,000  A  50.000        — 

72           —              —  —           ...  50,000  A  60,000         — 

7          —              —  —            ...  60,000  A  70,000         — 

Dans  lannexe  IV  nous  donnons,  pour  ehaque  categoric,  la  quantite  de  locomotives  qui,  depuis 
plusieurs  acnees,  n'ont  pas  interrompu  leur  parcours,  et  nous  donnons  aussi  les  parcours  qu'olles 
ont  effectue  depuis  leur  derniore  reparation  ou  interi'uption ; 

4**  II  faut  pourtant  observer  que  les  depots  qui  doivent  executor  le  petit  entretien  des  locomo- 
tives peuvent  arriver  quelquefois  A  ne  pas  d^passer  les  dix  jours  d'arrot  dont  nous  avons  parle 
en  avant  recours  au  travail  extraordinaire. 
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Cependant  ils  ne  doive.it  iwf  ddpasscr  une  certains  proportion  ontro  1e  trarail  ordinaire  «t 

I'esti'aoi'dinaire ;  celte  piipporlion  est  i  pen  prfis  da  7  p,  c.  dans  lea  ddpfits  qui  out  ud  travail 
continii,  et  de  10  p.  c.  dans  les  di>pAts  plac^  dana  dea  conditions  spteiales  at  a;oDt  beaucoup  de 
loconiotives  de  niontogne. 

Cette  proportion  est  encore  bien  moindre  que  celle  qu'on  a  dans  les  grands  ateliers,  oil  souvent 
on  fait  iin  quart  de  journi^e  de  travail  en  plus  et  oil  il  ;  a  aussi  le  sjst^ma  du  travail  d  la  tacbo  : 
cc  qui  n'est  pas  admis  pour  les  ddpOts. 

Le  travail  eiti'a  ordinal  re  qii'on  doit  (hire  quelquefois  dans  las  ddpQts  est,  A  notre  avis,  cotn- 
pens£  par  une  meilleuro  utilisation  des  locomotives;  en  offet,  lorsqu'une  machine  doit I'aprendre 
son  service  le  matin  suivant  le  joui'  oti  elie  est  en  reparation,  il  est  toujours  plus  convenable  de 
fairo  travailler  les  ouvriers  pendant  une  partie  de  la  nuit,  que  de  devoir  aUumer  une  autre 
machine  pour  remplacer  cclle  de  roulcment  normale  qui  est  en  reparation. 

A  prteent,  nous  croyons  devoir  rfisumer  Co  qui  prdcMo  au  siyet  de  la  question  qui  nous  occupe 
et  dire  en  quelques  mots  "  jusqu'4  quelle  limite  il  convient  d'eiScuter,  dans  les  dSpOts,  les  r^pa* 
rations  des  locomotives  ». 

Nous  ci-ojons  pouvoir  assurer  que  cette  question,  qui  est  directement  en  relation  avec  celle  de  Is 
meilloure  utilisation  dos  locomotives  e(  du  personnel,  pent  oti'e  rdsoliio  d'une  manifii'e  satisbisante 
en  suivant  les  principes  que  nous  avons  exposes  dans  cette  note,  savoir  : 

1°  Limiter  la  reparation  des  locornotives  dans  les  diipOts  A  ce  que  Ton  peut  appeler  petit  entre- 
ms  donniJe ; 
irdesdiSpOls  avec  UQO  quantity  tropgrando  do  machines 
avec  uB  seul  jour  de  repos ; 

n  bon  ^tat  de  service,  pendant  la  plus  longt«mps  pos- 
n  leur  donnant  des  primes  lorsqu'ils  arrivent  A,  fiiire 
memo  locomotive  et  sans  interruption. 


n  des  locornotive 
lien  des  machines,  selon  la  delinltion  que  ni 

2°  Bviter  autant  qu'il  est  (wssible  d'a" 
et  subdiviser  les  roulemcnts  des  machin 

'Jfi  Exciter  les  mecanicicns  A'conserver  e 
sible,  la  machine  qui  leur  a  6\.6  confiOo,  e 
dus  parcours  asscz  grands  toujours  avec  la  i 


Ces  principes,  qui  setrouvont  appliques  dans  lepreraiercompartimcntde  notre  Administration, 
ont  toujours  donnS  do  bons  rtisultafs  et  nous  erojons,  en  consiJquence,  que  c'est  par  leur  rooyen 
qu  on  pent  riJsoudre  pi'atiquemcut  e[  d'une  maniure  satisfaisanta  la  question  posde  en  tete  de  cette 
note, 


DE    LA    NOTE    SUR    LE    LlTTfiftA   B 
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Annexe  I.  —  ITombre  de  locomotiTea  ayant  parconra  plna  de  90,000  kilomettea 
dans  le  delai  entre  deux  grandes  reparations  et  nombre  de  kilometrefl  parDonnu 
en  moyenne  par  ces  looomotiTea, 
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Annexe  IV.  —  Faroonra  ^ectnea 


par  lea  looomotivw  depnis  leur  deiniere  intflirnption 
et  joaqn'&a  31  decembre  1886. 


PARCOUES 

QUANTITK 
LOCOMCITIVBS, 

de  kilometres.            A  kllomoti-es. 

Locomotives  k  roues  ind^peDdaates. 

25.000 

40.000 

7 

40.000 

50.000 

4 

50,000 

60.000 

1 

60.000 

70,000 

4 

Parcours  total 

80,000 

90,000 

3 

cfTectuiJ  par'  les  2li  li>coiiiot.ivoa  : 

lOO.OOO 

110.000 

1 

120,000 

lao.ooo 

2 

1,940,832  kiloiDdtres. 

HO.OOO 

150.000 

g 

150.000 

100.000 

1 

100,000 

no.ooo 

1 

Locomotives  6.  4  roaes  accouplees,  de  grand  diam&tre. 

25.000 

40,000 

14 

40,0[K) 

50.000 

8 

50.000 

60,000 

11 

r,(i,OIK) 

70.000 

9 

7(1,1100 

80,000 

7 

■■ 
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PARCOURS 

QUANTITY 

DB 

L000M0TIVR8 

'  de  kilometres. 

r 

'     A  kilomdtres. 

• 

Locomotives  k  4  roues  accoupiees,  de  petit  diam6tre. 

20,000 

40,000 

• 

36 

• 

40.000 

50,000 

12 

50.000 

60,000 

15 

60,000 

70,000  ' 

9 

• 

70,000 

80,000 

5 

• 

80,000 

90,000 

6 

90,000 

100.000 

5 

Parcours  total 

100.000 

110,000 

2 

efiectud  par  les  109  locomotives  : 

110,000 

120,000 

7 

7,292,055  kilometres. 

120,000 

130,000 

2 

130,000 

140,000 

4 

150.000 

160,000 

3 

160,000 

170,000 

1 

180,000 

190,000 

1 

210,000 

220,000 

1 

• 

Locomotives-tenders  &  4  roi 

les  accoupl6es,  pour  lig^nes  secondaires. 

20,000 

•    40.000 

14 

40,000 

50,000 

3 

Parcours  total 

60,000 

70,000 

1 

effectu6  par  les  20  locomotives  : 

• 

70.000 

80,000 

1 

777,400  kilometres. 

100,000 

110,000 

1 

...«c-.lR,. 

mwmt 

lie  kilometres. 

a  kilomMree. 

Locomotives  &  6  roues  accoupl6es. 

15.000 

30,000 

61 

30,000. 

40,000 

43 

40.000 

50.000 

32 

50,000 

00,000 

19 

60,000 

70.000 

18 

I'jircourB   lotul 

70.000 

80.000 

12 

(■{tectum  par  \es  217  locomotive 

80,000 

90,000 

13 

10,943,.335  kilometres. 

90.000 

100.000 
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100.000 

1 10.000 
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4 

130,000 

140,000 

e 

Locomotives  &,  8  roues  accoupl6es. 
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DISCUSSION    EN   SECTION 


(a*    SECTION) 


PREMIERE    PARTIE: 

Lltt^ra    A.    —    10,    !^o    et    30 

DE  LA  SUSPENSION,  DU  PRINCIPE  COMPOUND  ET  DE  LA  NATURE   DU  METAL 


S6ance    du    24    septembre    (matin) 

Pr^sidence  DE  M.  BELPAIRE 

SECRfoAIRE  PRINOTAL  :  M.   BANDERALI 

Secretaire  de  section  charge  de  l  expose  de  la  question  :  M.  CERVINI 

Ml.  le  President.  Nous  abordons  les  trois  premiers  points  du  litt6ra  A  de  la 
?uesiion  des  locomotives. 

La  parole  est  k  M.  Ccrvini,  ing6nieur,  chef  de  section  principal  du  materiel  des 
^^omins  de  fer  de  la  M6diterran6e  (Italic),  pour  faire  Texpos^  de  cette  partie  de  la 
question. 

M.  Cervini  donne  lecture  de  Texpos^  riidigS  par  lui  et  public  dans  lo 
Bulletin  ('). 

(')  Voir  vol.  I,  n^  9,  septembre  1887,  l«'fasc.,  p.  1023. 


106 


M.  le  President.  La  discussion  est  cmverte  sur  le  1"  du  rapport  de  M.  Cervini : 

Be  ^influence  de  la  suspension  sur  les  ddpcnses  d'entretien. 

L'examen  du  rapport  soulfive  quelques  questions  pr^judicielles. 

M.  Riva  {Ilalie).  M.  Cervini  parle-I-il  dans  ces  compariiisons  de  la  m^me 
qualil6  de  bandages?  Je  re  coraprends  pas  la  relation  entrc  I'usage  du  balancier  et 
I'usure  des  baojlages.  Si  on  ne  dit  pas  que  les  bandages  ont  la  mC'me  qualitfi 
d'acier,  je  ne  vois  pas  quels  soni  les  lermes  de  comparaison. 

M.  le  President.  Ce  sont  les  mCmes  types  de  locomotive  avec  les  mfimes 

bandages;  et  c'est  la  mfime  qualil6  d'acier. 

M.  Rjva.  Les  locomotives  avaienl-ollos  le  m^me  type,  le  m6me  service? 

M.  le  President.  Oui,  le  mfime  lypc,  les  mSmes  dispositions.  II  s'agit  de 
savoir  si  une  bonne  repartition  enire  le  poids  de  la  machine  sur  les  roues  consiitue 
un  meilleur  emploi  des  baodages  au  point  de  vue  do  radlii^rence. 

M.  Riva.  Les  r6suliais  qu'on  pcut  obtenir  no  signifieni  pas  grand'cliose.  Dans 
la  construction  des  machines,  beaucoup  do  causes  influent  sur  I'usure  des 
outre  la  suspeosion. 


M.  te  President.  Nous  avons  constat^  des  surcharges  ^normes  sur  les  roues 

qui  n'6taient  pas  conjugu^es  avec  d'autres  par  le  balancier.  Je  me  souviens  que,  sur 
la  liirtio  (III  Liixonibourg.  ties  macliincs  i'^uIlts  Jo  maniiirG  ^  faire  portor  i 
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grande  vitesse,  elles  laissent  un  doute  au  sujet  de  Tefficacit^  du  balancier.  C'est 
one  des  raisons  par  lesquelles  nous  avons  expliqu6  les  resultats  n6gatifs  obtenus 
dans  quelques  machinqs  k  grande  vitesse.  Nous  n'y  avons  irouv^  aucun  a  vantage 
relativement  k  Tusure  des  pieces. 

M.  Polonceau  [France).  Une  observation  sur  le  balancier. 

En  g^n6ral,  les  balanciers  sent  une  bonne  chose,  raais  je  crois  devoir  signaler 
comme  tout  sp^cialement  avantageux,  &  tous  les  points  de  vue.  le  balancier 
transversal  k  I'avant  des  machines  locomotives.  J'ai  fait  un  essai,  et  j'ai  trouv6 
que  le  balancier  transversal  facilitait  I'entr^e  dans  les  courbes  d'une  mani^re 
considerable.  J'ai  op6r6  I'essai  en  faisant  passer  la  machine,  d'abord  en  calant  le 
balancier  el  ensuite  en  le  laissant  fonctionner. 

Quant  k  Taction  sur  Tusure  des  bandages,  il  est  difficile  do  la  juger  exactement. 
II  faudrait  pour  cela  avoir  des  bandages  venant  des  memos  coul6es,  appliques  k 
des  locomotives  qui  seraient  les  unes  munies  de  balancier,  les  aulres  sans  balan- 
cier. Mais  il  est  Evident  que  le  r6sultat  de  ces  essais  ne  pourrait  6tre  que 
favorable  aux  balanciers. 

Jevous  demanderai,  monsieur  le  Pr6sident,  de  nous  donner  quelques  renseigne- 
ments  sur  les  ressorts.  Vous  avez  adopts  des  ressorts  d'une  forme  speciale.  Si  vous 
vouliez  nous  dire  un  mot  sur  les  motifs  de  ce  changemcnt,  nous  serions  tr^s 
heureux  de  vous  entendre. 

^'  le  President.  Ce  changement  de  forme  que  nous  avons  adopt6  n'a  pas 
grande  signification  par  lui-m6me.  C'est  plutot  un  mode  de  fabrication  plus  facile, 
liny  a  aucun  inconvenient,  n'est-ce.pas,  an  point  de  vue  de  la  flexibility,  k  donner 
k\im  pi^ce  flexible  une  forme  rectiligne  ou  une  forme  courbe  initiale?  Les  con- 
ditions de  travail  du  m6tal  sent  les  memos.  Comme  nous  croyons  devoir  faire  nos 
re-sorts  le  plus  long  possible,  nous  les  avons  augmentes  singuli^rement  en  6pais- 
seur.  Si  nous  avions  conserve  les  courbures,  les  deux  points  d'attache,  les  deux 
points  d'applicalion  auraient  6l6  dans  des  conditions  pcu  stables.  En  recourbant. 
aa  contraire,  les  ressorts,  nous  arrivons  k  rapprocher  le  plus  possible  de  la  ligne 

>ite  les  deux  points  de  suspension  et  les  points  d'appui. 

Je  le  r6pete,  cela  n'a  pas  d'autre  signification;  c'est  une  question  de  place. 

M.  Polonceau.  C'est  une  chose  tr6s  int6ressante  parce  que  ce  syst^me  pour- 
rait trouver  son  application  aux  voitures  k  voyageurs. 

M.  le  President.  Nous  avons  cherch6  k  nous  reudre  compte  de  la  question  el 
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nous  avons  fail  iiu  cssai  fi  iiiic  voiliire.  La,  il  coiivieiil,  pour  le  passage  ties  coiirbes, 
d'avoir  iinc  cerlaine  tacililc  de  tUpIacemenl  transversal.  Quand  voiis  arrivez  D  la 
ligne  droitc,  ce  doplaccment  n'est  plus  aussi  facile.  Cela  presenie  un  corlaiu  incon- 
v^iiieni.  Do  plus,  on  est  oblig6,  dans  ccs  conditions,  d'avoir  dcs  supports  de 
menollos  triis  longs;  par  consequent,  I'axc  perd  louio  slablliii^.  Dans  la  loconio- 
live,  la  suspension  ^tant  inf(5rieure,  vous  vous  ironvez,  au  conlraire,  dans  dos 
conditions  meilleuros,  le  di5vcrscmont  so  produit  moins. 

II  ne  faul  pas  altaciicr  trop  de  valeiir  5  cotle  disposition.  Elle  n"a  pri5sent(', 
au  point  do  vue  de  la  fabricalion  dcs  ressorts,  quo  dos  avantoges.  D'abord,  on  n'est 
pas  oblige  do  lourmotitor  la  maiiCrc  pendant  la  fabrication  des  ressorts.  Afin 
d'oblenir  une  forme  coiirbe  uniforme  do  loules  les  feuilles,  afin  d'^vitor  Ics  bflille- 
mcnts  qu'on  rcdoute  g^neralcmcnt  dans  la  construction  dos  ressorts,  on  est  obHgii 
de  robatlre  les  feuilles.  On  risque  de  donner  des  tensions  initiates,  ini^galos  aux 
difffirentes  feuilles,  tandis  qu'en  fabriquani  les  ressorts  tout  droits,  on  n"a  qn'a 
"opfirer  la  superposition  dos  feuilles  en  les  decoupant  el  sans  devoir  les  cliauffcr 
pour  les  cintrer. 

Qiiclqiuin  desire-t-il  prendre  la  parole  sur  I'utilit^  des  balanciers? 

M.  Parent  {France).  Plusieurs  d'entre  nous  no  sont  pas  partisans  du  balancier, 
pour  des  raisons  pratiques.  M.  Dieudonn6  a  expose  quelquos-unes  de  ces  raisons. 

M.  Dieudonn^.  C'cst  une  piiice  supplemeniaire.  Di^s  lors,  il  faut  d<3mouirerson 
utility  avaiit  do  ladmeltre.  Eli  bion,  cette  utility  —  je  parle  do  rexp^riencc  qui  a 
(Ad  faite  sur  ma  ligne  —  cette  utility  u'a  pas  dxt  eiablie  au  point  de  vuo  des  fails 
d'usure  et  de  cboc  sur  les  pieces  do  support.  Mainlenant,  il  y  a,  au  sujel  dcs  balan- 
ciers longiludinaux,  une  objection  quo  je  crois  pouvoii-  citer :  cost  qu'ils  constituent 
line  obstruction,  un  enconibremenl.  Dans  des  machines  a  mecanisme  compliqu^,  ils 
ferment  uu  obstacle  a  la  visile,  au  passage  des  burettes  ot  &  riulrodiiction  des 
bras  dos  honimes. 

M.  le  President.  N'e.st-il  pas  csscnliel,  non  seulement  an  point  do  vuo  de  la 
conservation  des  locomotives,  mais  surtout  a  celui  de  la  conservation  de  la  voie, 
d'assurer  une  rijpartition  convenablo  du  poids  de  la  locomotive  sur  ses 'supports? 

M.  Dieudonnd.  Au  point  do  vuo  de  la  conservation  de  la  voie,  nous  u'avons  pas 
graiide  inquit^ludo  'a  avoir.  Sur  ma  ligne,  nous  avons  successivcmoiit  augraentfi  le 
poids  dos  roues  motricos  h.  grande  vitcsse.  Le  service  de  la  voie  ne  fait  aucuHe 
observation.  Nous  avons  ID  tonnos  sur  eliaque  essieu  moteur. 
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I.  le  President.  D'aprfes  des  experiences  failes,  ces  15  tonnes  pcuvcnl 
devenir  17,  18  tonnes;  tandis  qu'avec  le  balancier,  vous  navez  pas  ces 
cbangements. 

Veuiilez  faire  cet  essai;  ayez  tout  bonnement  des  indicateurs  de  flftche  prise  en 
mareheet  Yous  trouverez  immediatement  une  diflference  notable  lorsque  vous  aurez 
recours,  non  seulement  aux  balanciers  longitudinaux,  mais  encore  aux  balanciers 
transversaux. 

I.  Henry  {France).  Au  sujet  des  variations  do  charge  possibles  sur  los  roues 
enmarche,  nous  avons  fait,  en  1882,  des  experiences  dircctes  qui  ont  k6  pour- 
suivies  pendant  assez  longtemps,  et  qui  nous  ont  montre  que  des  roues  d'avant  de 
locomotives,  cbarg6es  au  repos  h  12*600  par  ossicu,  eprouvaient  parfois  des 
variations  de  charge  pouvant  aller  j  usque  8  tonnes. 

Les  surcharges  etaient,  en  g6n6ral.  plus  grandes  que  les  d6charges,  de  sorte 
que  la  charge  totale  atteignait  parfois  17  tonnes  et  ne  descendait  pas  au-dessous 
de  9  tonnes. 

Au  point  de  vue  de  I'utilite  des  balanciers  dans  le  sens  longitudinal,  jc  citerai 
deux  fails. 

Nous  avions  des  tenders  h  trois  essieux,  pesant  pr6s  de  37  tonnes,  qui  n'avaient 
pas  de  balanciers.  La  repartition  du  poids  so  faisait  comme  elle  pouvait.  lis  etaient 
^ets  k  des  chauflfages  frequents.  Nous  avons  alors  conjugue  les  deux  essieux 
darriereau  moyen  de  balanciers  et  les  chauflfages  ont  disparu. 

Nous  avions  des  wagons  k  charge  de  40  tonnes,  mont6s  sur  quatre  essieux  non 
coDJugues,  sans  balanciers.  Quand  on  les  chargcait  h  40  tonnes,  ils  chauflfaient 
wuvcnt.  l^taht  donn6s  les  bons  resultats  obtcnus  sur  les  tenders,  nous  avons  con- 
jugue  les  essieux  deux  h  deux  au  moyen  de  balanciers  :  les  chauflfages-n'ont  gu6re 
dirninu^. 

Cedornier  fait  ne  prouvc  pas  ccpendant  que  les  balanciers  n'avaient  point  d'uti- 
lite.  D'apr^s  le  systime  de  construction  des  wagons  en  question,  les  quatre  essieux 
teniaussirapproches  que  possible,  et  nous  n'avons  pu  y  adapter  que  des  balanciers 
trfes courts;  c'est  ce  qui  explique  le  peu  d'eflfet  obtenu.  II  faut,  pour  que  les  balan- 
ciers aient  un  eflfet  certain,  qu'ils  aient  une  certaine  longueur  permettant  de  vaincre 
«ans  irop  grand  eflfort  la  resistance  qui  se  produit  toujours  dans  leurs  axes.  II 
iDiporte  aussi  que  cos  axes  soient  en  metal  Ir^s  dur,  qu'ils  soient  bien  enlretenus, 
bien  rodes  et  bien  graisses,  sans  quoi  ils  n  ofTrcnt  qu'une  fausse  securite,  car  Ten- 
gin  sur  Icquel  on  compte  ne  fonctionne  pas. 


M.  Parent.  Nous  savons  tous  que,  pour  faire  sortir  les  axes  de  certains  balan 
ciers,  lorsque  !a  machine  enlre  en  reparation,  il  faut  les  faire  chauifer.  On  con^fli 
que,  dans  ces  conditions,  les  balanciers  ne  fonciionnent  pas  parfaitement. 

M.  le  President.  Nous  avons  trouv6  qu'il  6tait  plus  avantageux  de  les  fair 
porter  sur  couteaux.  De  cette  maniSrc,  vous  n'avez  pas  d'lisure.  Vous  obtene 
une  mobilil6  parfaiie.  Je  vous  citerai  un  exemple  que  nous  avons  eu  dans  notr 
service.  Nous  avions  des  locomotives  S  dix  roues,  six  roues  accoiipl^es,  puis  de 
roues  porioQses  a  rexir6mii(5;  il  y  avail  par  consequent  un  empatement  tr6?  consi 
durable.  Plusieifrs  fois,  nous  avons  eu  des  d^raillements,  surtout  au  changoment  d 
regime  des  profils.  Quand  on  marcbait  &  des  vitcsscs  assez  consi d6rables,  les  roue 
se  langaient  pour  ainsi  dire  dans  le  vide.  II  y  avait  une  decharge  insiantanfo  d 
I'axe.  Jo  le  rSpfite,  plusieurs  d(5railloments  ont  eu  lieu  dans  ces  conditions.  Nou 
avons  mis  des  balanciers  k  cos  roues;  nous  n'avons  plus  Su  le  mfime  incanvi5nieni 
J'ai  circuit  plusieurs  fois  sur  les  machines.  J'aivu  que  !e  mouvement,  le  d^place 
ment  des  balanciers  ^lait  instanlan6.  Je  declare  que  les  crainies  que  I'on  a  expri 
m<ies  tantot  ne  doivent  pas  persister  dans  votre  esprit.  La  r^pariiiion  se  fa: 
instantani5mcnt. 

M.  Riva.  H  faut  dire  que  I'Angletcrre  et  rAmMque  se  servent  presque  toujour 
de  balanciers  dans  toutes  leurs  machines. 

M.  le  President.  Ainsi  la  machine  express  normale  en  Allcmagne  a  le  doubl 
batancier  a  I'avant,  longitudinal  el  transversal.   On  s'en  Irouve  fori  bien.  0 


is: 

Hi 

Nos  diagrammes,  qui  seront  ^galement  reproduits,  r6v6lent,  dfes  aujourd'hui, 
des  faits  interessants,  mais  ne  permettent  pas  encore  d  arriver  h  des  conclusions 
formelles;  il  nous  a  paru  utile  nknmoins  de  les  signaler  d^s  aujourd'hui  au 
Congrts. 

Nous  comptons  les  d^velopper  par  la  suite  et,  s'il  y  a  lieu,  communiquer  i 
Fappr^ciation  du  Congrfes,  dans  sa  prochaine  session,  les  r^sultats  auxquels  nous 
aerons  arrives. 

M.  le  President.  Nous  avons  k  conclurc.  Admetlez-vous  que  les  balanciers 
sdieht  utiles  pour  arriver  h  une  repartition  complete  de  la  charge  de  la  locomotive 
sar  ses  points  de  support? 

M.  Dieildonn6.  La  majority  ne  sera  peut-6tre  pas  de  cet  avis. 

M.  Polonceau.  On  pourrait  dive  que  I'emploi  des  balanciers  a  donn6  de  bons 
ri§sultats. 

M.  Banderali.  II  faut  dire  qu'ils  doivent  Stre  bien  appliqu6s. 

M.  Parent-  On  aurait  Fair  d'insinuer  que  I'Est  a  mal  appliqu6  le  syst^me. 

.M.  Banderali.  Nullement;  mais  vous  venez  de  dire  qu'il  y  a  des  cas  oil 
Ton  ne  pent  pas  d6monter  les  axes  de  rotation  et  les  articulations  par  suite 
dabsence  de  jeu  suffisant. 

M.  Dieildonn6.  On  pourrait  dire  :  Dans  certains  cas,  les.  balanciers  paraissent 
avoir  donn6  de  bons  r6sultats. 

M.  le  President.  Je  suis  convaincu  que  les  balanciers  sent  utiles. 

M.  Polonceau.  Je  crois  qu'il  y  a  peu  de  Compagnies  oti  Ton  n'ait  pas  de 
machines  k  balancier.  • 

M.  Banderali.  On  pourrait  dire  que  Temploi  des  balanciers  est  tr6s  r6pandu  et 
qu'il  parait  avoir  donn6  d'assez  bons  r6sultats  pour  qu'on  le  continue. 

M.  le  President.  Je  crois  qu'il  est  inutile  de  le  dire;  une  machine  bien 
suspendue  demande  moins  d'entretien  comme  v6hicule  moteur.  Est-il  n^cessaire  de 
Dous  6tendre  davantage  sur  une  question  qui  parait  un  peu  accessoire? 

Nous  passons  au  2"  du  rapport  de  M.  Cervini : 

De  t application  du  principe  compound  aux  locomotives. 


M.  Banderall.  Jc  voudrais  vous  faire  nne  communicaiion  suppUmeiiiairo  «ii 
siijpt  (los  expMonces  onlrcprises  aa  chomin  do  for  du  Nord  sur  \cs  machines 
compound.  Lcs  ri^sullals  que  votis  avez  vus  dans  Ic  rapport  de  M.  Gerviiii 
indiqiieni  imo  economic  dc  19  p.  c.  siir  Ic  combustible  cii  poids  par  rappori  S  la 
moyenne  g6ncrale  do  consommaiion  des  macbines  ordinaires  de  mCmo  type. 
Nous  avons  laisst5  marcher  pondani  un  certain  temps  la  machine  dont  parle 
M.  le  rapporteur  ot  nous  avons  rocueilli  les  rcsullats  d'experionces  qui  sV'tondenI 
sur  les  six  premiers  mois  de  cello  anncc.  Nous  avons  voulii  comparer  fi  la  valeur 
argent  de  IV'conomio  realistic  sur  Ic  combustible  le  surplus  des  dSpenses  qui  pro- 
viennont  du  graissage,  Gonirae  I'a  dit  M.  Cervini,  nous  avons  voulu  traduirc 
loulos  les  (iconomii's  on  argent.  Wconomie  de  combustible  a  continue  it  so 
manifester,  ci  la  locomotive  en  question  est  toujours  en  avanco,  sous  le  rappori 
dc  la  consommation  du  combustible,  el  d'une  manit-re  notable,  sur  la  meillouro 
locomotive  du  mSmo  svsteme  confieo  S  un  autre  rai^canicien. 

Quand  on  fait  la  traduction  en  argent  do  tous  lcs  elements  de  comparaison  do  la 
question,  il  faut  lenir  comple  de  ce  que  la  locomolivo  compound  prend  10  p.  c. 
de  briquettes,  tandis  que  la  machine  ordinaire  n'oii  prend  que  9  p.  c.  La 
d6ponse  en  argent  par  100  kilomi^lres  vario  dc  I'uno  a  Taulre.  D'apr^s  lcs 
dorniers  riisulials,  pour  les  locomotives  compound,  la  d(!'pense  do  combustible 
represento,  par  100  kilomt'ires,  8  fr.  18  c;  pour  los  locomotives  ordinaires, 
8  fr.  93  c. 

La  d^pense  de  graissage  pour  la  locomotive  compound  est  do  73  centiuies, 
tandis  que  cello  do  la  locomolivo  ordinaire  ne  montc  qu'ii  23  centimes,  aussi  pour 
100  kiloniiMrcs  dc  parcours. 

En  tenant  compte  de  loulos  ces  considerations,  on  Irouve  quo  IVjconomio  finale 
due  ^  I'emploi  de  cello  machine  so  r(;duil  .'i  quclque  chose  comme  2.j  centimes  par 
■100  kilomtilres,  s'fitablissant  comme  suit : 


ilconomie  sur  le  combustible' 0''747 

Perle  sur  le  graissage 0''497 

fooQomie  nolle 0''25 


H  Nous  ne  ponvons  rien  dire  des  dilTorcnccs  on  depcnscs  d"eulreiien;  mais 

■  machine  ofTro  certains  avanlages  au  point  dc  vuc  do  I'lilasliciii^  ainsi  quo  dc 
H  puissance  de  la  production  de  la  vapour,  ci  Ton  peut  espi5rer  que  les  causes  qut 

■  influent  sur  I'augmentaiion  des  frais  de  graissage  disparaitronl 


■k  la 
Igs  causes  qui 


M.  Parent.  U  scmbic  que  Ic  rapport  indiquo  que  cello  machin^H 

IH.  Delebecque  [France).  Nous  avons  Irois  espC'ces  de  machines  compound 
qui  marchenl.  Pour  deux  d'ontre  ollca,  je  demanderai  do  rcraollre  les  rcnsoigne- 
Bioiilj  i'llcux  ans.  Pour  colic  doni  il  s'agil  ct  qui  est  dopuis  un  an  en  service,  los 
rwullals  vicnncnt  do  vous  (Ara  iudiqm'is  par  M.  Banderali.  Seulement,  j'ai 
demandij  qu'on  cliangCiit  cetie  machine  (Ir  mScanicien.  On  a  agi  on  cotte  occasion 
eommBOo  Ic  fail  en  tous  Ics  essais  possibles.  Quand  colle  machine  est  arrivi^e,  oa 
liii  1  ilonnt^  UQ  bon  mfoinicien.  Vous  savez  ce  que  vaut  le  coefficient  do  I'homme. 
Lis  esais  dc  cc  genre  exigent  beaucoup  de  temps.  Nous  verroiis  dans  deux  ans 
s  I'tomomie  que  nous  realisons  sur  le  combustible  n'est  pas  compensee  par  une 
ilcpse  plus  grande  pour  le  graissage  el  surlout  pour  I'entreiien.  Cette  machine 
Est  |ilus  ebssre  de  construction  que  la  machine  ordinaire,  parce  qu'cllo  rcnfermc 
pbJc  pitos.  Elle  sera  plus  coilleuse  dentrctien.  Nous  n'avons  pas  encore  fail 
isSM  dc  parcours  pour  pouvoir  vous  donncr  des  chiffres  siJrieiix.  L'expfirience 
qut  nous  faJsons  est  inii-ressante,  mais  elle  n'est  pas  encore  concluanie. 

i.  Polonceau.  On  pourrail  clore  la  discussion  en  disant  quo  les  machines  du 
prindjie  compound  sent  en  essai,  mais  que  les  experiences  no  sonl  pas  encore 
faiiw^ur  une  (■chelle  assez  considerable  pour  en  tirer  des  conclusions. 

M.  Banderali.  A I'essai  ci  ii  letude. 

H-  Parent.  Je  vois  h  la  page  23  des  lirfe  i\  pari  du  rapport  de  M.  Corvini  que 
cellc  maciiino,  comparfic  aux  auires  locomotives  Ji  grande  vitesse,  paralt  un  peu 

faibh  surlout  sur  los  lignes  en  rampc 

!!■  Banderali.  C'elait  ainsi  an  conimencpmonl.  On  a  modifie  sa  dislrihntion. 

B-  Mayer  [France).  Je  suis  d'avis  aussi  qu'il  faut  latsser  la  question  ouvorlo. 
Je  dtJsirp  demander  une  pelite  explication  sur  quelqucs  paroles  que  j'ai  entenduos 
loiil  k  I'heure. 

C'apros  les  cbilfres  donnus  par  M.  Banderali,  j'ai  compris  que  la  machine  com- 
poand  avail  eu  on  momc  temps  des  combustibles  do  dif[i5renles  qualities. 

M.  Delebecque.  Non.  Tous  nos  m^caniciens  ont  le  memo  combustible.  Seulo- 
meni,  iU  prunntint  un  ppu  plus  ou  un  peu  moius  de  briqnotlos.  lis  ont  une  prime 
d'autaiil  plus  grande  qu'ils  en  brAlcnt  moins. 

M.  Banderali.  Cola  depend  des  m6caniciens. 


M.  Mayer-  Vous  avez  dii  qu'il  y  a  eu  iusf[u'fi  19  p.  c.  d  economio  do  coma 
liblc.  Est-CG  le  mumc  combusliblef 

M-   Banderali.   Nod;  mais  coci  prouvc  que  rune  des  locomolivcs  cxigi 
meilleur  combiislibic  que  I'autre. 

M.  Mayer.  Avcc  le  m6me  combustible,  la  d^pensc  argent  doit  r«preson(i 
raf-mc  ij'conoinic  que  la  dispense  on  poids.  Or,  si  je  ne  mc  trompo,  vous  avoz  dit : 
19  p.  c.  de  combustible  en  moius  et  beaucoup  moins  dc  difference  pour  Targcnt. 

M.  Banderall.  Nous  avons  fait  entrer  en  ligne  do  compte  la  valour  on  argent 
des  combustibles  consommi5s  et  puis  coUe  du  graissage  et,  en  somroe,  ruconomie 
argent  ne  depasso  pas  0.25  par  100  kilomttres  en  tcoant  compte  do  touios 
d^ponses  des  mali^res  do  coosonimation.  Cost  maigre. 

M.  le  President.  Nous  pouvons  coosid^ror  celte  qucsiioo-li  comme  Irail6ft' 
attendant  quo  nous  la  reprenions  au  prochain  Congrfts. 

M.  Polonceau.  A  la  Socict(5  autrichienne-bongroise  privili5git5o  dos  chemins 
de  fer  de  I'fiiat,  oft  j'avais  une  macbino  coostruite  d'aprfis  los  dcssins  de  Webb, 
c'ost-fi-dirc  d'apr6s  son  type,  je  n'avais  trouv^  pour  io  combustible  qu'unc  teonomio 
de  5  a  G  p.  c.  Cotto  macbino  priisentait  uno  trCis  grandc  stabilitfS,  mais  nous  a' 
des  difficulties  pour  le  d^marrage. 

M.  Mayer.  Commo  a  I'Oucst. 

M.  le  President.  Commo  I'a  dit  M.  Delcbecque,  Ic  cboix  du  personnel  ei 
uno  influence  ^normo. 

M.  Delebecque-  Nous  avons  20  p.  c.  de  difference  dans  nog  machines  a  ) 
chandises  eulre  le  premier  mecanicien  el  le  dernier. 

M.  le  President.  Nous  passons  au  3°  du  rapport  do  M.  Cervini : 

De  la  7iaturc  du  metal  a  tnnplmjcr  pour  ies  chaudiires,  les  tui 
fumie,  les  entretotses,  etc. 

Quelqu'un  domande-t-il  la  parole  sur  rutiliie  dc  I'cmploi  de  I'acior  dan^ 
corps  cylindriquesf  Doit-on  encore  avoir  des  inquietudes  pour  la  soliditc  do  o 
corps  ? 

M.  Mayer.  L'acier  qu'on  a  employe  pour  fairo  les  corps  cylindriqiies  et  le* 
onveloppes  des  foyers  dos  machines  locomotives,  a  iAd  constammcnt  en  dimlnuani 
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de  resistance  k  la  rupture.  On  a  construit  d'abord  avoc  dcs  acicrs  assez  vifs. 
PqIs,  on  a  r6duit  la  resistance  k  la  rupture,  de  mani^re  k  arriver  au  chiffre  qu'on 
a  dit  tout  k  i*heure  et  qui  est  vraiment  peu  different  de  ceux  qu'on  avait  pour  ce 
quon  appelait  autrefois  la  bonne  t6le  de  fer. 

Je  crois  que  la  solution  de  la  question  pour  la  nature  de  Tacier  destin6  aux 
chaodiftres  est  qu*il  se  rapproche  le  plus  possible  du  fer  doux.  Mais  ici'  une  expli- 
cation est  n6cessaire.  II  est  malheureusement  intervenu,  en  effet,  dans  le  langage 
indostriel,  une  esp6ce  de  confusion.  Certaines  personnes  veulent  absolument 
appeler  acier  le  m^tal  fondu  qui  ne  contient  pas  de  carbone  et  qui  ne  prend  pas 
latrempe;  d'autres  personnes  disent :  fer  fondu. 

D'un  autre  c6t6,on  appelle  aciers  des  «  aciers  »  qui  prennent  la  trempe,qui  sent 
tres  dure.  Les  doux  produits  sent  essentiellement  difT6rents,  notaramont  au  point 
de vue  de  lapplication  k  la  construction  des  chaudi^res  de  machines  locomotives. 
An chemin  que  suit  imdilstrie  m^tallurgique,  on  ne  s'aventure  pas  beaucoup  en 
pr^disant  que  d'ici  k  peu  de  temps  il  n'y  aura  pas  d'autre  m6tal  que  du  m6tal 
fondu.  Ce  sera  du  for  ou  de  lacier,  selon  la  quantit6  de  carbone  qu'il  contiendra. 

Je  crois  que  la  question  pourra  etre  appreci^e  si  Ton  veut  bien  ne  pas  soulevcr 
une  discussion,  qui  n'a  quune  valour  do  mots,  entre  lacier  qui  ne  prend  pas  la 
Irempe  et  le  fer  qui  est  dans  les  mfimes  conditions. 

Je  crois  done  que  toutes  ces  discussions-li  sent  dominies  par  un  fait  general, 
'  un  fait  primordial  qui  est  entr6  dans  la  pratique  motallurgique,  qui  y  entrera  de 
plus  en  plus  et  qui  fera  que  nous  n  aurons  plus  k  notrc  disposition  que  du  metal 
fondu. 

Ce  m^tal  restera  seul  en  jeu. 

M.  le  President.  Je  crois  que  M.  Mayer  a  pos6  la  question  au  veritable  point 
devue.  Peut-on  employer  un  m6tal  qui  est  dune  seule  p£kte  ou  bien  convient-il  do 
conserver  les  toles  de  fer  ordinaire  qui  sent,  en  definitive,  une  esp5cc  d'etofle? 

M.  Polonceau.  Je  crois  qu'on  pout  construirc  des  chaudi^res  aussi  bien  en  fer 
qu'en  acier  fondu.  Toutes  ces  mati^res  sent  bonnes  pour  les  chaudi6res.  Je  puis 
YOQS  signaler  qu  a  la  Soci^te  autrichienne-hongroiso,  j'ai  eu  des  corrosions  aux 
chaadifires  en  fer  comme  aux  chaudiiires  en  acier  et  aussi  rapidement. 

Ce  qui  m'a  donn6  le  mcilleur  rcsullat,  c'est  I'acier  Martin,  qui  ne  prenait  pour 
ainsi  dire  pas  la  trempe  et  qui  a  Tavantage  d'etre  plus  rogulier  que  le  fer  actuel. 

H.  Mayer.  Vous  avez  dit  que  I'acier  vif  pouvait  servir  k  faire  des  locomotives. 


ml-  Polonceau-  Jo  n'y  vois  pas  d'inconvijnicDt,  si  la  constriicttotr 

avcc  soiii. 

IHI.  Mayer.  II  n'y  a  pas  d'incoQvSnient,  peui-fiire,  pour  la  consiruciion  dc  la 
chaudif:re,  mais  il  y  a  cles  inconvenicnts  graves  pour  les  ri^paratioiis.  Quand  voits 
avGz  dcs  rSparalions  &  /aire  dans  une  chaadiiire  en  acier,  qui  prend  tant  soil  pcu  la 
trcmpe,  ou  no  pcut  en  venir  S  bout.  On  fait  une  rivure  fi  un  certain  point;  cllc 
6clalo.  Jg  considftro  cola  comrae  praliquoment  impossible.  Nous  avons  ou,  sous 
ce  rapporl,  des  difficultes  inextricables,  ct  ccpendaol  I'acier  (5lait  assoz  doiix.  La 
seulo  manitre  vraiment  pratique,  c'est  d'employer  un  rndta)  qui,  en  r6alilf5.  n'est 
pas  de  i'acier,  qui  est  irfes  doux,  qui  ne  prend  pas  la  trempe. 

M.  Polonceau.  Je  crois  que  I'acier  Martin,  le  metal  homogJlino  Martin  et  I'acier 
fondu  au  crouset  suffisammcnt  doux  sout  les  meilleurs  metaux  pour  Ics  chau- 
di^res.  Nous  avions,£i  la  Socifile  aulrichiennc-hongroise,  dos  machines  on  quanliffe 
considerables  pour  lesquelles  on  s'est  servi  de  cos  mijlaux.  Nous  n'avons  jamais 
renconlr6  de  difficult^;  cos  chaudieres  font  un  excellent  SGr\-ico  ^  lous  les  points 
de  vuc. 

M.  le  President.  II  parait  quo  dans  los  toles  d'acior  il  sc  jiroduit  quelqucfois 
des  tensions  dc  nn5tal  qui  sent  telles  quo  des  ruptures  on!  lieu. 

M.  Mayer.  Dans  la  marine  fran(;aiso,  cela  est  parfaitcmcnt  admis.  La  marine 

va  loujours  en  abaissani  le  laux  de  resistance  fi  la  rupture  par  millimetre 
carriJ... 

M.  le  President.  ...ct  augmcnle  au  contraire  !c  coclIicioBl  d'allongemcnt. 
Nous  sommos  d'avis  qu'on  peut  recommandcr  Tcmploi  du  tcr  fondu,  commc 
on  le  nomme  vnlgairemcnt,  dans  la  consiruciion  dos  cliaudi^res  do  iocoraoiive. 

M.  Mayer.  II  y  a  un  autre  avanlagc.  Dans  les  feuillos  de  tfilo  do  rancicn 
proccdtj,  il  y  avait  une  rfeislance  loutc  di!T*srento  on  longueur  et  en  largeur.  Lo 
sons  du  laminage  n'avail  pas  le  memo  allongcmont  que  le  sens  perpend ieulairo 
ot  il  fallaii  des  efforts  considerables  pour  obtenir  des  fabricants  que  cetle  difference 
fOl  pcu  iSlevee.  Dans  uno  l61o  fonduo,  on  a  sensiblement  le  mfime  cocfficienl  d'al- 
longemcnt dans  les  deux  sens.  Ceci  est  pr*2cieux  pour  Ics  rivets  de  la  chandijirc. 
Pour  quo  la  rivure  iravaille  dans  une  bonne  condition  de  r&isiance,  il  est  impor- 
tant de  n'avoir  pas  un  allongemont  different  dans  un  sens  et  un  autre  dans  un  .sens 
perpendiculairc. 


M.  le  President.  N'a-t-on  pas  consialii  que,  dans  iinc  m6me  i51p,  suivant 
I'cnilroii  oi1  Ton  preiiait  son  ocbaiilillon,  on  arrivait  Ji  dos  r&iillals  diff6ronls'? 

M.  Mayer.  Cela  no  doit  pas  Stro  admis. 

M.  le  President.  Nous  I'avons  di5j^  conslalo. 


M.  Henry.  Les  rfisultais  sont  trf'S  diffi^Tenis  au  point  do  vuo  de  I'allongemont 
siirloul,  lis  varicnt  du  simple  au  triple. 

M.  Parent.  Dans  la  mfirao  l&lo? 

M.  Henry.  Oni.  Pour  qu'il  en  soit  arilromcnr,  il  faut  q\iQ  la  tole  soil  rccuite 
6VK  beauroup  de  soin.  h  assez  liaulo  icmpiValure.  II  faui  atleindre  le  rouge-cerise 
clsir. 

!!•  Potonceau.  Quand  on  fait  les  essais  pour  les  bandages,  les  fabricanis 
savenl  s'arranper  pour  fondro  leur  lingot  de  raani^ro  Ji  oblonir  la  meillouro  qualiti; 
diicM  Oil  Ton  prond  I'fiprouvelte;  celle  manifre  de  proci5der  est  fflcheuse. 

M.  Mayer.  li  est  facile  de  prcscrire  qu'il  y  ait  dans  les  feuillcs  de  lOlo  assez  do 
lawur  pour  prendre  en  dos  endroits  quelconques  deux  eprouveltes  sans  avoir  de 
differenrt  enlre  cellcs-ci. 

H.  le  President.  Nous  pouvons  conclure  que  ce  rafjial,  ferou  acier,  est  de 
boil  (impjoi  dans  la  construction  dos  chaudiferos;  qu'il  y  a  seulemont  lieu  do 
s'asaurer  de  I'homogiJnf'iie  de  la  qualiti5  des  lolos. 

M.  Polonceau.    Je    demanderai  qu'on    motto  :    "  acier    fondii    et    metal 

M.  Werchovsky  (limsie).  A  la  !■■'>  section,  quand  on  a  discuto  I'emploi 
de  lacier  pour  la  construction  des  ponts  mi5talliques,  j'ai  fail  la  m6me  observa- 
lion  ijuc  jo  viens  d'entendre,  h  savoir  qu'il  faut  absolumcnl  sp&ifier  la  nature  do 
Titter  donl  on  so  sort.  11  faut  considerer  si  c'esl  un  acier  qui  eonlient  uno  quantity 
sfcomire  do  carbone  pour  la  Irempe  ou  si  c'est  un  acier  qui  ne  prond  pas  la 
liWDpe,  de  sorlo  quo  ce  n'est  qu'un  for  fondu.  11  a  *iie  d6montri>,  dans  la  discus- 
JtM,  que  Temploi  do  I'acior  ou  de  co  fer  fondu  est  di5ja  irSs  r6pandu,  mais  que  Ton 
4w  prendre  dos  precautions.  Touio  la  question  consiste  done  h  connaitre  la  nature 
n^e  da  ra<^tal  et  les  precautions  auxquelles  on  doit  soumettre  son  eniploi.  II 
ir^  intcressant  de  profiler  pour  cela  des  cxp6riences  faites  dans  les  diffc- 
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rents  pays  et  d'avoir  dos  renseignements  sur  Ics  raoillcures  pr(5caiilions  k  prendre 
el  qui  onl  d^j&  ^l6  prises.  Nous  avons  int^rfil  k  dive  renseignfis  silr  la  fabrication 
dcs  chaudifires,  de  memo  que  sur  Ic  travail  des  diffdrentes  parties  des  ponts 
miSlalliques.  Je  citerai,  par  exemple,  le  percement  des  irous.  Ce  travail  est  tout 
autre  seion  qu'on  le  fait  avoc  du  fer  fondu  ou  simplement  avec  du  fer. 

II  sorait  bon  que  les  chemins  de  fer  qui  ont  fait  des  exp6riences  k  ce  sujet 
pussent  les  communiquer  Sceux  qui  no  sent  pas  dans  le  mfime  cas.  Je  voudrais, 
comme  je  I'ai  propose  it  la  1"  section,  que  cetle  question  figurflt  k  I'ordre 
du  jour  de  notre  prochain  Gongrte.  Je  veux  parler  des  donnfiea  k  rassembler  sur 
tes  meilleurs  proc6d(^s  de  fabrication  de  ce  mt^ial  ct  sur  la  fa^on  la  plus  avanla- 
gcuse  de  le  travailler  en  I'appliquant  au  materiel  dos  chemins  de  fer. 

M.  le  Pi^sident.  Croyez-vous  qu'il  soil  utile  d'examiner  la  question  au  point 
de  vuc  de  leraploi?  Je  crois  que  nous  sommcs  d'accord  pour  reconnailre  que  les 
tules  en  m6tal  fondu  sont  d'un  travail  plus  facile  dans  los  chaudronnerios. 

M.  Mayer.  Quand  le  mdtal  est  tr^s  dolix. 

M.  le  Pr^iident.  Bien  ontcndu.  Nous  partons  de  \k. 

M.  Polonceau.  On  pent  dire  que  I'emploi  de  I'acicr  doux  ct  du  racial  homo- 

gfinc  est  tr6s  possible,  muis  qu'on  doit  prendre  des  pr&auiions  spC'ciales  toutes  les 
fois  que  Ton  omploio  de  lacier. 
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pour  la  prochaine  session,  de  recueillir  le  plus  de  renseigneraents  possible  k  cet 
6gard.  Nous  donnerons  done  suite  au  d6sir  de  M.  Werchovsky  et  au  votre. 
Nous  passoDS  maintenant  k  la  nature  du  m6tal  k  employer  pour  les  foyers. 

M.  Polonceau.  J'ai  appliqu6  k  la  Soci6t6  autrichienne-hongroise,  en  1878, 
nn  foyer  de  locomotive  d.e  mon  syst^me  qui  6tait  tout  en  acier  Martin.  La  Compa- 
gnie  du  Nord  autrichien  avait  un  grand  nombre  de  machines  de  manceuvres  avcc 
des  foyers  en  acier.  L'acier  de  mon  foyer  s'est  bien  comport6.  Le  ciel  du  foyer,  la 
plaque  tubulaire  6taient  en  parfait  etat  aprSs  sept  ans  de  service ;  il  n'y  avait  de 
corrosions  que  sur  les  c6tfe,  aux  parties  en  contact  avec  le  combustible,  qui  6iait 
de  qualit6  mediocre. 

N.  Mayer.  Je  n'ai  pas  une  grande  experience  en  matiere  de  foyers  en  acier. 
Je  crois  qu'on  n'en  a  pas  construit  beaucoup.  II  doit  se  passer  h,  k  un  degr6 
plus  marqu6,  quelque  chose  d'analogue  k  ce  qui  se  produit  dans  les  chaudi^res 
proprement  dites.  Une  dos  difficult(3S  que  prfeentent  celles-ci,  lorsque  lacier  est 
vif,  r&ulte  des  brusques  difT6rences  de  temp6rature.  L'acier  est  un  m6tal  qui 
risque  plus  ou  moins  de  prendre  la  trempe  quand  il  est  un  peu  carbur6.  II  subit 
soit  une  trempe  complete,  soit  une  trempe  partielle  suivant  les  differentes  lemp6- 
ratures  d^  qu'elles  sent  un  peu  61ev6es. 

J  ai  attribu6  k  ce  fait  Techec  qui  est  venu  Si  ma  connaissance  do  certains  foyers 
en  acier.  II  existe  \k,  dans  les  foyers  plus  encore  que  dans  les  chaudi^res,  des 
differences  brusques  de  temperature.  Ges  differences  doivent  tendre,  lorsque 
l'acier  est  trop  vif,  k  produire  des  trempes  plus  ou  moins  prononc6es  qui  alt^rent 
profond^ment  les  qualit^s  g6n6rales  de  l'acier,  notamment  au  contact  du  feu  dans 
'6S  parties  basses. 

B.  Delebecque.  Nous  avons  essay6  des  foyers  en  acier.  Nous  n'avons  pas 
Ws  bien  r^ussi.  Cet  acier  s'cst  alt6r6  au  bout  d'un  service  beaucoup  plus  court. 

Nous  avons  fait  alors  des  experiences  curieuses  sur  les  causes  auxquelles  nous 
Wtribuions  cette  alteration.  Si  vous  prenez  un  barreau  de  cuivrc  d'une  dimension 
dterminee  et  que  vous  le  chauffiez  k  une  temperature  constante,  un  certain  nombre 
^e  fois,  ce  barreau  de  cuivre  ne  revient  pas  tout  k  fait  k  sa  dimension  primitive. 
'I  s  est  dilate  d'une  certaine  quantite  permanente.  Si  vous  faitcs  la  mSme  experience 
^vec  Tacier,  quelque  doux  qu'il  soit,  et  avec  le  fer,  vous  arrivez  k  une  deforma- 
tion beaucoup  plus  grande.  Apr6s  un  certain  nombre  de  refroidissements  successifs, 
^  inatifere  se  deforme.  L'acier  le  premier,  le  fer  ensuite  et  le  cuivre  en  troisiftme 


lieu.  On  pool  oxpliqucr  ainsi  que  los  foyers  cu  acler  ot  Ics  foyers  on  for,  expoS^ 
directoinenl  a  la  llainmo,  ilurent  moins  loDgteinps  qnc  les  foyers  en  cuivre.  On 
arrive  d  des  resullals  variablos  suivani  les  Gompagnies  el  suivant  les  sections  do 
cherain  de  fer.  La  qiialite  des  eaux  ot  les  ineriislaiions  onl  une  grande  iulluence 
sur  la  dur6c  des  foyers,  influence  variant  avoc  le  meta!  employ^.  L'acior  el 
lo  for  resislent  nioins  bien  que  lo  cuivre,  surtoul  quand  11  y  a  des  incrustalions. 
Voilii  le  resultal  de  nos  exp^Ticnees. 

M.  Riva.  II  me  semble  que  toul  lo  monde  est  d'aceord  que  les  foyers  d'acier 
duronl  moins  iongtemps  que  les  foyers  on  ciiivro.  Mais  la  question  esl  plul6l  de 
savoir  si  Ton  pent  fairo  des  foyers  en  acier  fi  bon  marclio;  s'il  y  a  ^conomio  ft 
adopter  le  sysl("'me  annTicain,  c'esl-fi-diro  a  avoir  des  foyers  en  aeicr  aver  des 
lubes  el  des  enlretoises  en  acier  on  on  fer. 

M.  Polonceau.  Celle  question  depend  do  la  qualite  do  lean,  de  la  capacity  du 
personnel  et  de  la  nature  du  comlnisliblo.  On  nc  pent  pas  emeitre  ?i  eo  sujot  une 
opinion  g^aivak. 

M.  Riva.  Quand  on  voil  un  usage  au,ssi  repandu  qu'il  Test  en  AmMque.  il 
doii  avoir  des  raisons  d'etre.  Le  cnivrc  sera  loujours  meilleur  que  l'acior  commo 
qualitf;  ot  commo  dur^e.  II  s'agil  de  savoir  si  Temploi  de  lacier  est  plus  ou  moins 
(Jconomique,  s'il  convienl  d'adopter  ce  sysl&me. 

M.  Polonceau.  On  no  peut  pas  donnor  dc  solution  absolue.  Celle-ci  depend  dos 
cas,  comme  je  viens  de  le  dire,  de  la  nature  dn  combustible,  de  la  nature  des 
teles  qu'on  irouve  a  sa  disposition,  etc.  Les  teles  de  fer  ot  d'acier  employees  en 
Amfiriquo  sonl  d'une  qualil6  loute  speciale. 

M.  le  President.  Jo  crois  quil  n'y  a  que  des  experiences  comparalives  qui 

puissent  nous  donner  une  conviction  k  eel  i5gard.  Nous  dirons  done  quo  nous 
ongagoons  ^  fairo  dos  ossais  pour  qu'on  so  rondo  compte  do  la  valour  relative  des 
differenls  sysl6mos. 

M.  Banderali.  Nous  pouvojis  dire  que  lo  cuivre  paraii  mieux  convenir  d'une 
manii^ro  gi^-nerale  S  la  fabrication  des  foyers.  Les  experiences  sur  la  valeur  de 
I'aeicr  ne  sonl  pas  encore  assoz  coneluanles,  d'autani  plus  qii'il  exisio  des 
d'acier  tr^s  dilT^renios. 

H.  Riva.  il  esl  int(!Te.ssant  quo  cos  oxpi'riences  .soient  continuees. 

M.  Polonceau.  On  a  fail  dos  ossais  do  divorses  forme,s  de  fovers  ondnles.  qui 
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ront  pas  doling  dans  les  cas  (|iii  soni  &  ma  connaissanco  de  bons  rL-sulials.  II 
.isle  des  foyers  en  ctiivro  oadiM.  lis  ont  l'I6  adoplL'S  sous  iiiio  forme  ou  sous 
nc  aiilro  avee  des  loles  oudulcos  Ji  am|iliiude  plus  ou  mollis  grande.  Gelte  con- 

siruclion,  qui  rcportc  sur  1g  cole  Ics  prcsslotis,  a  ni'ccssil^  des  rcnforcemenls  des 

parois  lunglludinales  de  Tenveloppc  du  foyei'. 

M.  le  President.  Je  crois  que  I'ondulailon  esl  suriout  uiile  lorsqu'oii  fait 
omploi  (III  for.  Vom  avez  iino  icmpdraiuro  diffi'renie  dii  c<iie  du  foyer  ci  du  cOt*; 
fie  IVati  ? 

M.  Polonceau.  Un  des  li)coiiv6nicnts  de  I'ondalalion,  c'est  quo  les  t61cs,  dans 
ees  C(iD(lillons-l;i.  [ravaillcnl  ini^galemcnt.  FJlos  onl  uno  lendance  h  so  fissuror 
lougiindlnalemenl.  Mais  rexperlenco  n'a  pas  encore  ele  faile  dans  des  condiiions 


H.  le  Pr6sidenl.  A-t-on  coiislale  que  Templol  des  lubes  eo  fer  donne  une 

produciioQ  de  vapeur  iiioindref  La  qualil(5  de  leur  surface  de  chauffe  ost-elte 
meilkire  ou  moins  bonne? 

N.  Henry.  Avanl  1882,  les  machines  du  Paris-Lyon-Medllerraijfe  avalenl 
louies  dos  lubes  de  lallon.  Depuls  celte  epoque,  nous  avons  mis  des  tubes  en  for 
surun  asscz  grand  nombre  de  machines,  Au  point  de  vuc  de  la  production  des 
chaudl6res,  nous  n'avons  pas  remarque  de  di(r(!'reoco. 

Au  point  do  vuo  de  I'usure,  les  lubes  de  lollon  s'usent  assez  reguliilirement,  tan- 
ilisqup  les  tubes  de  for  pi5rissent  par  des  piqilres  locales.  II  se  produil,  par  I'ex- 
leneur,  un  commencement  d'oxydalion  qui  augmenle  en  profondeur  el  perco  le 
luliflcomme  le  feralt  un  poin^oo.  Celle  oxydalion  commence  parfols  sous  le  lartro. 
Ilseprodiiit  comme  un  chancre  qui  ronge  le  fer.  Les  nns  attribuent  ces  piqflres 
i  I'huile  de  graissage  du  ri^gulateur.  D'autres  les  aiiribuent  &  d'auires  causes.  Los 
Giiisessont  sans  doulo  multiples;  en  loul  cas,  elles  soul  encore  pen  conoues. 

U(|iialite  des  eaux  parail  avoir  une  grande  influence  sur  les  resullals.  bicn 
liBceiix-ci  nc  puissuni  pas  s'expliqucr  chiniiquemenl  en  raison  de  celte  qualiti^. 
AiDsi,  Doug  avons  &  Saint-Ktienne  des  eaux  presquo  chimiquemeut  pures,  qui 
1* I'onnenl  pas  plus  de  deux  centigrammes  de  restdu  fixe  par  litre, et  cost  &  Sainl- 
ttieano  que  nous  avons  le  plus  de  lubes  piques.  Nous  en  avons  de  Marseillo  it 
"i«  ijiii  soni  lrt!s  calcaires,  que  nous  corrigeons  plus  ou  moins  par  le  carbonale 
iJt  sonde,  el  qui  donneni  lieu  egalemenl  ft  beaucoup  de  piqflres  de  lubes.  Partout 
sillours,  avec  des  eaux  de  purele  moyeone.  les  piqftres  sont  rares. 
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Ainsi  done,  les  eaux  tr&s  pures  ou  les  eaux  tr5s  calcaires  additionnges  de  car- 
bonate de  soude  occasionnenl  beaucoup  do  piqflres,  et  les  eaux  ordinaires,  trts  peu. 
Ccla  r^sulie  neitement  de  noire  experience  faite  depuis  plusieura  annfes  et  sur 
plusicurs  cenlaines  de  machines,  mais  nous  ne  savons  pas  pourquoi  il  en  est 
ainsi. 

Les  fails  que  je  vlens  de  vons  signaler  montrent,  une  fois  de  plus  encore,  com- 
bion  II  est  difficile  de  dire  que  telle  chose  vaut  mieux  que  telle  autre;  iei,  les 
tubes  de  fer  sont  meilleurs  que  les  tubes  de  laiton,  et  Ifi  c'est  I'invcrse.  Quoique 
bien  (5tendue  et  bien  prolong6e.  notre  experience  ne  nous  permet  pas  encore  dc 
prendre  un  parti  definitif  au  sujet  de  I'adoption  exclusive  do  I'un  ou  do  I'antre 
m6tal. 

'  M.  Dieudonn^.  11  y  a  une  raison  theorique  qui  milite  en  faveur  du  lailon 
conire  Ic  fer  :  c'est  que  le  lailon  est  moins  oxydablo.  A  ^galite  de  conditions,  il 
devra  subir  une  all6ralion  moindre  par  le  service.  Nous  avons  dfl  retirer  et  rcm- 
placer  dcs  tubulures  en  fer. 

M.  Polonceau.  En  co  qui  regarde  la  question  des  tubes  en  laiton  et  celle  des 
tubes  en  fer  ou  en  acier,  on  discutera  jusqu'S  la  fin  des  siCcles.  L'emploi  de  ces 
mdiaux  a  pass6  depuis  trente-cinq  ans  par  quatrc  phases.  On  avait  d'abord  des  tabes 
en  fer-:  on  les  a  abandonn^s  pour  les  tubes  en  laiton;  puis  on  a  repris  les  tubes 
en  fer  et  en  acier :  on  los  a  abandonn6s  pour  les  tubes  en  lailon;  puis  enfin  actuel- 
lement  les  tubes  en  fer  et  en  acier  paraisseut  rentrer  en  faveur.  Cela  tienl  6vi- 


f^Bin^ploieDt,  suivant  los  circonslancos  locales,  indifF6remment  des  luboa  on 
fcr,  cii  laiion  on  cii  acicr,  et  on  obiionnent  do  bons  resuliais. 

H.  le  President.  ...suivant  la  fabricalion.  Nous  avons  fait  los  rn^me^  cssais  ol 
iiciuuvons  eu  des  pic[(lres. 

1.  Polonceau.  Je  m'occupe  acluclloment  d'essais  avec  de.s  lubes  il  ailelics 
iiH*frietires.  Les  invcnieurs  do  ce  syslGme  pr6iendent  obienir  line  augmentation  de 
*a|«)ri33lion.  Comme  lous  los  invonlciirs,  ils  so  vanteni  du  r&ultat  qu'ils  ont 
alleini.  Celte  augraeiilation,  disenl-ils,  no  sera  pas  moindre  quo  30  p.  c.  Si  nous 
avoDi  uno  pelile  augmentation  de  4  ou  5  p.  c.,  je  serai  d^h  trts  salisfait. 

W.  le  President.  II  y  a  vingi-cinq  ans  quo  cola  a  6l6  ossayfi. 

M.  Polonceau.  On  peui  diminuor,  grfleeauxailetles,  I'fipaisseurdes  tubes. 

M.  Banderali.  Cuiie  invention  serait  loule  r&cnte. 

W-  le  President.  A  chacun  le  soin  de  faire  ce  qui  lui  convient  suivant  la  posi- 
'ioa  oil  jj  go  irouve,  lani  au  point  do  vuc  de  la  fabrication  qu'ii  celui  du  prix. 

M.  Eanderali.  M.  Cervini  a  signatiS  dans  son  rapport  I'inlrodnction  de  I'acier 
**"'«  dans  la  (abricalion  do  certaiues  pifices,  comme  dans  Ics  enlrctoises  dcs 
■3ssis.  C'est  une  pratique  qui  paralt  devoir  s'elendrc,  quand  ia  fabricalion  de 
■tier  coulti  aura  fait  los  progr^a  necessaires.  Le  constrncteur  est  il  la  mcrci  du 
i^lallvirgiste. 

^^  le  President.  Pcrsonne  ne  demandani  plus  la  parole,  nous  avons  fini 

B*2toon  des  diiterenles  qucslions  qui  nous  out  616  soumisos.  Si  vous  avoz  quelquo 
wposition  ft  faire  encore,  quant  aux  questions  a  inscrire  au  programme  du  pro- 
^^    Corigrf'3,  je  vous  demanderai  do  bicn  vouloir  les  formuler. 

"■  -  Mayer.  II  y  en  a  dvji  boaucoup. 

"^  -  le  President.  Je  crois,  on  effet,  qu'il  y  a  do  quoi  nous  occupcr  dans  notre 
jrocliaino  session. 

•N.  le  President.  Nos  Irovaux  sent  lermin^s. 

W|.  Polonceau.  Je  crois,  messieurs,  que  vous  serez  tous  d'accord  avec  moi 
?*)Wr  remercier  M.  le  Pr&idcnt  de  la  mani&ro  brillante  dont  il  a  dirig6  et 
wuduil  la  discussion  de  noire  section  en  y  prenant  la  grande  part  que  jusiific  bien 

a  haute  competence.  {Applaudissemmts  nnanimes.) 


Jc  vous  propose  de  f(5lici[cr  ei  do  romercicr  i^galeweni  M.  Bandprali,  noire  hono- 
rable secretaire.  Nous  avoos  6l6  obliges  quelquetois  do  ne  pas  parlager  lout  S  fail 
ses  opinions;  niais  il  les  a  loujours  dMenduos  d'lioe  fa^on  si  aimable  que  nous 
(iprouvions  du  rogrst  de  n'eire  point  d'accord  avec  lui.  ( 


M.  le  President.  J'ai  kd  bien  flaiiti,  messieurs,  d'avoir  6[6  appe1(3  k  Tbonneur. 

do  vous  prCsider,  el  je  vous  remercio,  de  mon  cole,  des  sentimenls  de  bonne  cama- 
raderie que  vous  avez  bion  voulu  nous  monlrer  dans  toules  nos  discussions. 

M.  Banderali.  J'attribuo,  monsieur  !c  President,  &  ces  bons  sentimenls  de 
camaraderie  lextreme  indulgence  des  niembres  de  la  soelion  el  jo  Ics  remercio 
sincLTcmonl. 

M-  le  President-  Jo  vous  dis  .^  lous.  mossieurs,  an  revoir!  [Applamlksc- 
mciits.) 


Stance    du    24    septembre    1887    lapris   mldf) 

PRfeiDEscE  PE  M.  BELPAIRK 
SECRfiTAiHE  rRixcii'AL  :  M.  BANDERALI 

SECReTAlRE.[)E  SECTIOX  CUARg£  DE  L'EXPOSfi  TjE  LA  QUESTION  :  JI.  CERVINI 

La  s(!'ance  eslouverloil  1  heure  1/2. 

HI.  le  President.  La  parole  est  fi  M.  Banderali  pour  donner  lecture  du  rappoj 
rolalif  aux  irois  premifires  parties  du  litlora  A  de  la  question  des  locomotives. 

M.  Banderali  donnc  leciure  do  ce  rappori. 

—  La  section  s'y  rallic  sans  observations.  II  sera  lu  on  stance  plijniore. 
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DEUXlfiME    PAKTIE  : 

DE    L'ADHERENCE   DES  ROUES    DES    LOCOMOTIVES 


S6ance  du   19  septembre  (apr6s  midi) 

PRfisroENCE  DE  M.  BELPAIRE 

Secretaire  principal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  charge  de  l  expose  de  la  question  :  M.  le  chev.  G.  SIL\'0LA 

M.  le  President.  Nous  abordons  la  discussion  dc  la  quatri^mc  partio  du 
litt^ra  A  de  la  question  des  locomotives,  ainsi  conijue  :  Be  remploi  du  jet  (Heau 
ou  de  vapeur  pour  augmenter  t adherence  des  roues. 

La  parole  est  Ji  M.  Silvola,  ing6nicur,  chef  do  section  principal  de  la  traction  des 
chemins  de  fer  de  la  M6diterran6e  (Italic),  pour  faire  Texposo  de  cettc  partio  de  la 
question. 

IW.  Silvola  donne  lecture  de  I'cxposc  redige  par  lui  et  public  dans  le  Bul- 
letin C). 

M.  le  President.  L'cxpose  de  M.  Silvola  fait  avec  beaucoup  de  raison,  &  mon 
avis  et  ^  celui  de  nombre  de  personnes,  le  proems  au  sable.  G'est  un  peu  un  moyen 
brutal  et  tres  fi\cheux  pour  I'entretien  du  materiel. 

M.  Polonceau.  II  me  semble  que  ce  systeme  a  et6  adopto  dans  le  temps  en 
Am^rique.  On  Ta  abandonn6  &  la  suite  d'une  s6rie  d'exp6riences.  En  Autriche, 
Teau  a  et6  essayde  sur  diverses  ligncs.  Je  nc  sais  pour  quelle  raison  on  y  a  renonc6 
apres  un  certain  temps.  Sur  les  lignes  i  rampcs  trtljs  fortes,  il  est  evident  qu'on 
cherclie  Ji  utiliser  ladherence  des  roues  jusqu'au  maximum  possible  et  qu'on  arrive 
alors  au  patinage,  d6s  que  les  rails  sent  un  peu  humides.  Sur  ces  lignes,  il  est 

{•)  Voir  vol.  1, 11°  7,  juUlet  1887,  2«  fasc,  p.  341. 
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ii6cessaire  tie  faire  usage  de  sysl6mes  particQliers  pour  augmenter  I'adhSrence, 
soil  ii  I'aide  de  sable,  soit  d'autre  mani&rG.  Je  mo  domande  si,  en  liiver  et  sp6cia- 
leraent  dans  les  contr6es  septonlrionales,  I'eau  qui  viendra  k  tomber  des  locomo- 
tives ne  gfelera  pas  ct  ne  formcra  pas,  k  colli  des  rails,  dcs  masses  qui  pr6sen- 
teraient  dcs  inconv^nienls. 

M.  le  President.  M.  Silvola  vicni  do  nous  dire  quo,  sous  cc  rapport,  il  n'avait 

pas  rencontr6  de  scrieux  inconvenients. 

M.  Polonceau.  M.  Silvola  paric  dcs  economies  rcalis^cs  par  ia  suppression  du 
sable.  Je  ne  crois  pas  qu'il  ait.parl6  de  raugmentalion  de  dfipense  occasionnfic 
par  rompioi  dc  I'eau. 

M.  Sitvola.  Je  dis  dans  mon  exposi5  que  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de 
la  Haule-Italie  d^pcnsait  avoc  le  sable,  sur  la  section  enire  Ponledecimo  et  Busalla, 
une  somme  annuellc  de  20,000  francs.  Eq  employanl  I'eau  et  la  vapeur,  elle  n'a 
plus  d^pons^  que  2,500  francs.  L'^couomie  a  done  (5le  de  17,500  francs  par  an. 

M.  Polonceau.  II  faut  tenir  compte  de  la  quantild  d'eau  qu'il  est  n^ccssairc 
d'avoir  en  plus  dans  le  tender,  ct  par  cons6quonl  du  poids  morl  que  vous  trans- 
portez.  C'est  h  une  consideration  qu'il  ne  fatit  pas  n^gllger,  il  faul  tenir  compte 
de  toutes  les  d6penses. 

M.  le  President.  La  quaniii6  d'cau  est  relaiivcmcnt  faible. 

M.  Dieudonn^.  Le  cbiffre  dc  40  litres  d'eau  par  minute  qui  est  indiqud  corrcs- 


e  beaucoup  de  soin,  II  faiu  s6cher  le  sable,  le  clislribuor.  Cc  n'ust  pas  uno 
pelite  affaire. 

H.  Cornetti  [Italie).  Nous  avons  il  PoDlodocimo  Irois  liommes  Ic  jotir  et  Irois 
la  nail  qui  soul  chargfe  do  prendre  le  sable  el  do  Ic  meure  dans  dos  coffres. 

M.  te  Pp6sident.  Jo  crois  que  Taction,  siir  la  machine,  du  sable  qui  sY'tend  sur 
Ics  rails,  doit  otre  tr^s  mauvaise,  fi  cause  ties  chocs  qaello  produit.  On  a  trouvii 
qu'unrail  parfaitemciil  lavd  pi-6sentait  plus  de  resistance  qu'un  rail  sec.  11  faut 
diigraisser  pour  ainsi  dire  les  rails. 

M.  Cornetti.  Nous  avons  rexp^rienco  du  Golhard,  qui  se  trouve  dans  les 
nimes  conditions  que  nos  tunnels.  Partout  on  demando  de  substituer  Tcau  au 
sable.  Les  rails  sont  couverls  de  raatifircs  graisseuses  par  suite  de  la  fumi5c  el  de 
I'huile  qui  s'y  diiposoiit.  On  emploie  I'eau  avec  beaucoup  de  succ6s  pour  laver 
Ik  rails  et  procurer  ainsi  une  plus  grande  adherence  aux  roues  des  locomo- 


M.  Banderali.  Chacun  salt  quelle  est  I'iraportance  du  sable  dans  Ic  service  do 
la  traction.  M.  Cornelti  nous  a  dit  le  nombro  d'hommes  qu'il  est  force  d'employer 
pour  charger  le  sable  dans  des  coHres.  Los  insiallaiions  qu'on  est  oblige  de  faire 

I  [War  gi5c!ier  le  sable,  pour  le  faire  parveoir  du  point  de  produclien  au  point 
^finiploi,  cntrainenl  une  d^pensc  considerable.  II  me  semble  quo  rinl(5r6t  de 
'fwploi  de  Teau  dans  des  conditions  ralionnellos  el  sulTisamraent  suivies  est  t5vi- 
'''''"■  Si  Ton  pouvail  arriver  t  dos  r(5sultals  saiisfaisants,  no  fdt-ce  que  dans  les 
"^  **XMplionnols  de  rampes  fortes  ou  de  tunnels  prolongi5s,  on  y  trouvorait  des 
'■'intages  marques.  On  pourrail  formulcr  le  vceu  que  les  experiences  commoncGes 
."^S  ce  sens  fusscnt  prolongfies.  11  y  a  la  une  question  fort  inti5ressante.  Les  ren- 
Stiements  que  M.  Silvola  a  r&umfis  nous  pormettent  de  croire  que  les  r^sullais 
..  *^i)us  no  sont  pas  sculement.  oeonomiques  au  point  de  vuo  de  I'emploi  spiieial  do 
7U,  niais  qu'ils  sont  ogalement  avaniageu.\.  au  point  de  vue  do  I'exploitaiion, 
'   *^qu'ils  suppriment  une  masse  d'impcdimenla  genanls. 

IM.  Mayer.  Comment  fail-on  quand  I'eau  g&le? 

ftl.  Stivola.  Nous  employons  ce  sysl6me  sur  uno  ligne  oil  il  y  a  une  lempe- 
*^iirc  asscz  elcveo  pour  ne  pas  avoir  h  craindre  la  gelije. 

_       M.  Cornetti.  Sur  le  tiolhard,  oCi  il  y  a  de  grands  froids,  on  I'applique  touio 


M.  Henry.  Quand  mcmc  I'emploi  de  I'cau  melangee  de  vapeur  pour  laver  les 
rails  serail  plus  commode  quo  rcmploi  du  sable,  on  ne  peut  condamDer  le  sablo 
en  priccipe,  parco  qu'on  pout  Circ  obIig6,  si  Ton  emploic  I'cau  ehaude,  dc  r^duire 
la  charge  des  trains  en  raison  dc  la  vapeur  deponsCo  par  la  machine  pour  chauffer 
celtc  oau,  ct  il  suffirail  d'une  reduclion  assez  faible  pour  que,  sur  les  lignes  &  fort 
trafic,  ou  Ton  a  inier6i  &  utiliser  loute  la  puissance  de  la  machine,  les  avantagL-s 
de  I'eau  ehaude  disparussent  devant  ses  inconvenicnis.  Ces  inconvenienls  n'ont  pas 
parlout  la  meme  gravitd.  II  cxiste  des  Hgnos  oii  ils  n'cn  auraient  aiicune. 

M.  le  President.  M.  le  rapporteur  a  rencontre  en  partie  votre  observation.  II 
dit  que  lorsqu'on  n'eroploie  pas  le  sable,  on  a  moins  dc  vapeur  ^  d^penser  pour  la 
traction. 

M.  Henry.  Men  objection  lomberait  si  Ton  pouvait  chauffer  I'cau  d'arrosagc 
avec  de  la  vapeur  d'6chappement.  Ce  n'cst  peiU-Mro  pas  impossible.  II  faut  d'ail- 
Icurs  lavcr  les  rails  en  grand  pour  empcchcr  le  palinage. 

M.  Silvola.  On  pourrait  pcut-ctre  employer  le  meme  systeme  que  sur  le 
Golhard,  c'est-&-dire  laver  les  rails  meme  en  descendant  les  pontes. 

M.  Cornetti.  Je  ne  me  rappelle  pas  les  chiffres,  mais  je  sais  quo  la  consora- 
raation  de  vapour  est  minime  par  rapport  a  la  consommalion  totale  sur  la  ligno. 

M.  Polonceail.  Jo  proposerai  la  conclusion  suivante  : 

«  L'emploi  du  sable  pour  augmenter  I'adherence  a  I'inconv^nient  d'augmontcr 

oil  meme  temps  la  rOsistancc  au  roulement.  Les  essais  fails  pour  son  rcmplacemenl 


M.  te  President.  Dans  les  pays  du  Nord,  lu  froid  pourrail  empOclitT  d'avoir 
Jcours  ii  i'cau. 


Stance    du    20    septembre     matin) 

Phi;:side.ni;e  re  M.  BELPAIRE 
SEcniiTAiBE  rhiNciiMi :  M.  BANDERALI 

SECHfcrAlRE  DE  SECTION"  CIlAHOe  DE  L'EXI'OSfi  HE  LA  (.iL'ESTlON  :  M.  LE  CIIEV.  (j.  SILVOLA 

M.  le  President.  No  pourriez-vous,  monsieur  Banderali,  prendre  au  moins  Ics 
points  principaux  do  vos  rapports  iichovos^  Un  riisumij  nous  suflirail. 

M.  Banderati  donne  lecluro  do  son  rapport  sur  lu  4"  du  littOra  A  :  Adherence 
det  rvues. 

Ce  rapport  se  lerminc  coinmc  il  suit  : 

-  La  dijpcnsQ  oecasionni5c  par  I'emploi  do  I'oau  scmblo  prOsonier  iine  smousc 
eoooomie  par  rapport  a  ccliii  du  sable,  en  tenant  compie  do  loules  les  circoosiances 
de  I'pssai;  si  bien  que  la  Compagnio  de  la  MOdilorran^e  est  cotivaincue  de  sa  supc- 
rioriliet  I'adoplc  dtifiniiivomont. 

«  II  faut  remarquer,  d'ailleiirs,  que  I'usage  am  est  ndccssairo  que  sur  certains 
poiDls  spdciaux  et  pour  ccrlains  irajots  assoz  courts;  on  pourrait,  au  lieu  do  sc 
senir  pour  rinjeotion  d"une  vapeur  si  utile  a  la  puissance  do  la  machine,  aux 
points  oil  I'adlii^rencc  est  insuflisanlo,  consaeror  lout  ou  partie  de  !a  vapeur  inutile 
del'i^uhappemeni  ii  ce  surcroii  do  iravail  impose  a  la  macliine,  dejJi  si  cliarg6e. 

•*  En  rt'smm',  U  a  paru  resuUer  dc  la  discimion  quo,  en  presence  des  incon- 
Timents  si  connm  de  femjitot  du  sable  pour  dohnor  de  tadhirence  aux  roaes 
^  iocomotives,  et  des  r^snUats  heureitx  ^expihiences  rt-centes  (reseau  midi- 
^frrnkm,  Gotluird,  etc.),  ily  a  grand  int^H  a  continuer  et  a  Mendre  les  essais 
tie  Iniploi  du  jet  (tcau,  qui  nut  d('jd  reiissi  dans  certains  cos  particuticrs.  » 

M-  Delebecque.  Je  crois  que  M.  le  rapporteur  a  dit  qu'il  serait  utile  d'employer 
la  \-\\m\-  JV'chapiiemenl? 

II-  Banderati.  M.  Henry,  h  la  (iu  dc  noire  discussion,  a  dil  qu'on  pourrait 


1^ 

ion 


peut-fiirc,  en  pn^scnco  do  la  d^pense  siippl(5racniaire  do  vapeur,  qui  est  uti  ina.. 
v^nienl  du  spltme,  utiliser  la  vapeur  d'i5chappement  perdue  dans  ralmosphere 
el  employee  en  partie,  dans  certaines  machines,  pour  rinieetlon  de  I'eau  dans  la 
chaudiere. 

M.  Delebecque.  line  obsorvalion  :  lorsque  !a  machine  paline,  c'est  quand  ello 
produil  uno  grande  force,  quand  ello  est  S  son  maximum  do  puissance.  Dans  ce 
momoni,  on  so  sert  do  la  vapour  d'tehappemont  pour  activor  le  lirage  de  la 
machine,  et  on  ne  pourra  guGro  en  fairs  Jin  aulre  usage. 

M.  Banderali.  Cost  uno  indicaiioo  seulement  d'un  moycn  a  essayor. 

M.  Delebecque.  11  no  faut  pas  insisier  Ik-dessus.  Dans  le  moment  oil  leT 
machines  patineni,  ellos  ont  besoin  de  touto  leur  puissance,  de  loute  leur  production 
de  vapour,  do  tout  Toffort  dc  lour  fehappemonl. 

M.  Henry.  Pardon!  Si  la  machine  palino,  c'esi  quo  la  puissance  esi  d<''ja  si 
rieure  i  I'adh^rence,  et  il  devieiit  inutile  de  raugmenlor  encore. 

M.  Delebecque. 

montant  uno  rampe. 

M.  Henry.  Nous  pouvons  ciier  un  chilTre.  II  suflirait  do  prendre  un  sixiftmc 
do  la  vapeur  d'iJchapperaent  pour  chauffer  a  la  tompi^rature  a  laquelle  elle  se  tronvc 
dans  la  chaudiftre  loute  I'oau  consommde  par  celle-ci.  11  n'est  pas  besoip  d'atteindre 
cette  lomperaluro;  il  sufTit  d'aller  S  80  degrfe  ou  maximum  pour  laver  les  rails. 
Ce  n'est  done  pas  un  sixiftme  de  la  vapeur  qu'il  faudrait  prendre,  c'est  beaucoup 
moins,  car  la  quanlile  d'eau  a  chauffor  doit  6lre  moins  considC-rablc  qup  cello  qiii 
est  necessairc  pour  Taliraenlalion  proprcraent  dile  de  la  machine.  D'aillcurs, 
n'est  qu'une  indication  que  je  donne.  Jo  ne  voudrais  pas  que  lo  corapie  rendu 
laisscr  croire  autre  chose. 

M.  Banderali-  Jq  no  donnorai  qu'uno  indication.  On  pourrait,  au  lieu  d'usi 
pour  rinJGction  de  la  vapour  si  utile  ^  la  machine,  employer  la  vapour  inuiilo  do 

lYchappemenl. 

Wl.  Henry-  \'ou1oz-voub  ajouter  «  peul-fitre  ■! 

M.  Delebecque*  H  ne  faut  pas  €tro  trop  afUrmatK  sur  ces  choses.  dont  nous 
sommes  pas  certains. 


Elle  patine  quand  elle  travaille  beaucoup,  c'est-S-dirc  on 
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M.  Banderali.  Les  mots  «  peut-^tre  »  seront  inlroduits  dans  la  phrase  dont 
il  s'agit. 

—  La  section  adopte  sans  observations  les  autres  parties  du  rapport  de.  M.  Ban- 
derali. II  sera  lu  en  s^nce  pleni^re. 


TROISIfiME    PARTIE  : 

Liltt^ra    B 

REPARATION    DES    LOCOMOTIVES    DANS    LES    DEPOTS 


86aii06  du   19  septembre  (aprto  midi) 

Ph^sidence  de  M.  BEL? aire 
Secretaire  principal  :  M.  BANDERALI 
Secr£taiiie  de  section  chargjS  de  l  expose  de  la  question  :  M.  le  ciiev.  G.  SILVOLA 

M.  le  President.  Nous  passons  h  Texamen  du  littcra  B  de  la  question  IX, 
ainsi  conQu :  Jusqu'd  quelle  limite  convient-il  cCexecuter  dans  les  depots  les 
reparations  des  locomotives  ? 

La  parole  est  &  M.  Silvola,  pour  faire  rapport  sur  cclte  parlic  de  la  question. 

M.  Silvola  donne  lecture  do  rexpos6  redig6  par  lui  et  public  dans  le  Bul- 
letin f ). 

M.  le  Pr^sidont.  D  apres  le  rapport  de  M.  Silvola,  plusieurs  opinions  sc  sent 
fait  jour. 

M-  Mayer.  II  y  a  une  question  qui  n'a  pas'  6t6  touch^e  dans  le  rapport. 

('j  Voir  vol .  I,  no  7,  juillet  1887,  3«  et  dernier  fasc. ,  p    401 . 


il6mos  diff^rei 


II  exisip,  dans  les  Compagnios  de  chemjns  do  for,  deux  sysl^mos 
rolalivemcnl  au  recnitemeiit  des  mSeanicieos  :  I'un,  qui  prend  des  mecanidei 
ouvriers  pouvanl  contribuer  ft  la  roparalioD  de  lours  machines,  I'aiiire,  qui  recru 
des  miScaniciens  non  ouvriers,  ne  pouvanl  pas  faire  eiix-mfemes  les  ri5panitJon 
Quand  un  nwicaiiicien  est  ouvrier  cfpeut  iravaiiier  k  sa  machine,  il  fait  les  riipi 
rations  dans  les  depots.  Je  crois  que  loul  le  monde  est  d'accord  sur  ccci  :  c'o 
qu'il  y  a  de  petites  reparations  &  faire  dans  les  d(5p6is;  on  oc  dilTd're  que  si 
I'importanee  plus  ou  moins  grande  Ji  leiir  donner.  Les  grandes  operations  se  foi 
dans  les  aloliors,  II  est  essentiel  do  tenir  corapie  de  ceiie  difference  dans  le  mo( 
do  recrulomcnt  des  m(5caniciens. 

M.  Polonceau.  La  question  est  irfe  complexe.  Elle  varie  suivaiit  lorganisatio 

de  la  GompagDie  et  suivant  la  situation  des  d<5p6ts.  Quand  un  d(5p6[  do  locomotivt 
so  Irouve  lr6s  i5loignede  TateliGr  principal,  on  ainteretSfairelos  reparations  d'un 
eortaino  Importanco  dans  ce  d6pfit,  pour  u'avoir  pas  do  transports  considerable; 
Si  le  depiit  so  trouve  fi  cot^  d'un  graud  atelier,  il  n'est  pas  necessaire  d'augmenlE 
I'iroportancc  des  travaux  qui  y  sont  faits.  En  general,  il  est  utile  do  pouvoir  fail 
des  reparations  aux  machines  locomotives  dans  les  depSts.  Reguliferement,  It 
gros  travaux  de  cliaudronnerie  et  autres  se  font  a  I'atelier.  II  s'est  presonte  &  1 
Gompagnio  d'OrMans,  il  y  a  une  vingtaine  d'ann6es,  une  cortaine  circonstaiice  o 
nous  avons  eu  une  s6rie  do  locomotives  dont  les  cylindres  etaient  ebranlos.  II 
-fallu  les  consolidor  rapidement.  On  a  fait  ces  travaux  de  consolidation  asse 
importants  dans  un  grand  norabre  de  depots  on  mi^e  temps. 

M.  le  President.  H  y  a  un  sysl&rae  qui  a  ^t6  suivi  on  France  sur  la  ligr 
Paris-Lyon-Modiierranee :  c'est  d'avoir  un  certain  nombre  do  pifii^cs  de  rcchangi 
qui  sont  onvoy6cs  de  I'atelier  central  pour  les  mottre  aux  machines.  Ce  proc^d 
!i-t-il  donne  dc  bons  resultats?  Est-il  a  adopter? 


,  Mayer.  Il  y  a  h  quelque  mati6re  h  discussion. 


tc^ 


M.  Delebecque.  Nous  sommes  tous  d'accord  sur  ce  fait  qu'il  faut  limitor 
travail  des  depots  ;"i  ce  que  nous  appellcrons  des  reparations  d'entrclien.  Quand  u 
travail  serieiix  doit  etrc  fait  ii  une  machine,  il  est  preferable  de  I'cnvoyer  dans  u 
atelier,  oft  elle  est  mieux  surveiliee  ot  od  la  reparation  peui  etre  faito  plus  6cod( 
miqupmont  avcc  des  machines-oulils  plus  pcrfectionnecs.  Voici  ce  qui  se  passe  a 
Nord  :  on  rfiserve  aux  pctlts  depots  les  iravaux  d'entrotien  pur  et  simple.  Dans  u 
d6p6i  commc  colui  do  Croil,  qui  enirctient  133  machines,  ct  qui  travaille  pour  l( 


de  Beauvais  et  de  CIcrmonI,  ce  iravail  osi  iin  peu  ititermiltonl.  A  coriains 
s.  il  arrive  beaucoiip  de  machines  en  pelit  cnlrelien.  On  change  dcs  roues,  on 
ire  dcs  hielles.  Mais  a  d'aulres  jours,  il  n'y  a  pas  de  machines  en  entretien 
irant.  Pour  occnpor  ie  personnel,  on  reserve  dans  lo  d*;p6i  une  machine  en  rfjpa- 
a  laquelle  on  Iravaiile  k  ces  momoots-lS.  Le  prix  de  revient  do  ces  iravaux 
Sparfois  assez  l'!ov6. 

M.  Poloticeau.  Qu'appelez-vous  entretien  I 

I.  Mayer.  C'esi  une  definition  assez  difficile  &  donner.  La  rtg!e  qui  est  suivic 
la  Compagnio  d'Orli^ans  et  qui,  dans  une  certaine  mesure,  est  adopl6e  par  beau- 
[Mp  do  Compagnies,  c'est  que  Ton  onvoie  h  I'atolier  principal  les  pieces  d'une 
IwoniotivG  qui  oni  besoin  d'etre  r^par^es.  Ellos  on  sent  renvoyfes  ensuite,  apris 
r^ration,  an  depot  des  locomotives.  Dans  ces  conditions,  lo  travail  so  fait  plus 
npidement. Quand  tino  machine  arrive  dans  un  atelier,  elle  vicnt  prendre  son  lour 
itertSparaiion.  Dans  le  d^pfit,  elle  est  r(5par(5e  imrafidiatemenl. 

i.  le  President.  Voici  le  syslime  que  nous  avons  adopt6  en  Belgique  el  dont 
BUS  nous  trouvons  assez  bien :  &  chacun  de  nos  chefs  do  service,  nous  avons  donn6 
in  aiulier  central,  afin  de  le  rendre  responsable  de  tons  les  travaux  qu'il  coramande 
"  lie  t'enlrolien  do  ses  ma(!liines.  Puis,  il  a  un  certain  nombre  de  depots  qui  sont 

Eon  moins  ouiillfe.  11  a  (5ie  convenu  que  les  chefs  do  servico  ne  feraient,  dans 
Ksd^ots,  quo  des  travaux  limits  ii  un  certain  oombro  de  journees  d'hommes. 
1^1  oomeni  oil  Tiraportance  du  iravail  le  comporte,  ils  sont  tenus  de  renvoyer  les 
nucliinos  au  depot  central.  Gomme  vous  le  disiez  tant6t,  lorsquo  ces  petits  ateliers 
fwndairos  out  t  exiSculer  un  travail  au-dessus  de  lours  forces,  la  machine  Jt 
Ifpirflr  est  envoyiio  h  ralelier  central,  qui  la  reexp^die  au  d6p6t. 

N.  Polonceau.  Je  crois  qu'il  est  bien  difficile  d'(;tablir  une  ligne  do  dcmarca- 
Wii.  II  faut  avoir  L^gard  aux  circonstances  locales. 

i.  Mayer.  Les  machines-outils  dans  les  d^piits  ne  soni  pas,  en  g6n(5ral,  de 
indps  machines.  On  doit  craindre  deux  choses  :  les  reparations  dans  les  depots 

i^nent  de  n'^tre  pas  aussi  economiques  que  dans  les  grands  ateliers ;  elles 

iWeol  s'^tendre  aussi  plus  qu'il  n'esl  n(5cessaire.  Quand  Tatelier  rajoit  une 
"line  qui  a  besoin  de  reparations,  il  est  enclin  k  depasser  la  quantity  de  iravail 

fm  lui  demande  et  h  faire  davantage.  Voila  les  deux  grands  6cueils  entre 

Iqiiels  il  faui  louvoyer  et  tracer  une  ligne  de  demarcation. 


M.  le  President.  II  est  esscntid  de  mainlenir  1e  materiel  intact  el  de  rsmffl 
le  travail  principal  dans  un  scul  alolior.  Si  Ton  abandoanait  les  rt^parntions  aux 
difTi'renls  cljefs  d'alelier,  on  finirail  par  avoir  unc  vi^'rilablo  carte  d'^chanti lions. 

M.  Mayer.  II  doit  clro  absolument  inlerdit  de  rien  changer  au  matfiriel. 

M.  le  President.  Nous  pourrions  dire  qu'il  convientquo,  pour  lout  8 
traction,  il  y  ait  un  atelier  centra!  de  fortes  njparalions;  qii'S  c3t6  de  eel  aleller,  11 
con\-icnt  d'avoir  certains  d6p6is  secondaires  0(1  Ton  doit  pouvoir  changer  les  roues  ^ 
et  faire  d'aulres  travaux  dc  peu  d'importance;  quen  troisiOme  lieu,  il  doil  yavoin 
des  depflts  qui  ne  doivent  §tre  consid^res  quo  f  ooime  des  remises  de  machines  oiuC 
il  o'est  pas  nocessaire  d'avoir  un  atelier  quelconqiie. 

M.  Mayer.  Je  crois  que  I'interdiclion  absoluo  de  rien  faire  dans  un  d4p6t  \7^ 
irop  loin.  On  est  obligfi  do  faire  des  reparations,  m6me  dans  les  pelils  dfipfiis. 

M.   le  President.  Avec  le  roulemeni  des  machines,  on  peut  toujours  Ic^ 

ramenor  en  icinps  utile  pour  faire  les  quelques  pelites  reparations  que  vou^ 
indiquez  13. 

M-  Mayer.  \'oici  une  machine  qui  arrive  un  soir  01  doil  repariir  le  Icndemaiid 

matin.  On  pent,  dans  la  null,  reraplacer  une  pi6ce  qui  a  H6  cassfie,  un  boulon^ 
pourvu  qu'on  ait  au  moins  un  petit  tour.  Si  vous  n'avcz  pas  cetle  ressourcc^^ 
qu*arrivcra-l-iW  Vous  devroz  avoir  des  pieces  dc  rechange  nombreuses  ou  vou^ 
rcnverrez  la  machine  ii  I'atelicr  avec  un  grand  parcours  pour  une  pelile  r^paralion- 
L'intordiclion  d'avoir  aucun  moyen  d'action  dans  les  pctils  d6p6ts  irait  irop  loin. 

M.  le  President-  Cola  no  peui  pas  s'appeler  atelier  ni  d^^poi.  Ce  son!  do^ 
remises. 

M.  Mayer.  Y  a-t-il  un  lour^ 

M.  le  President.  Oni.  On  peul  y  rafralchir  un  houlon.  Ce  travail  est  fait  par* 
un  homme  intelligent. 

M.  Dieudonn^.  Au  cbemin  de  fer  de  I'Est,  nous  nous  trouvons  en  presence  d'un 
atelier  central  gi5n(^ral,  de  dt'p6ts  de  premier  el  de  second  ordro,  ayani  un  oulil- 
lage  plus  ou  nioins  iuiporiant,  ct  de  series  dc  depots  sans  aucune  osp^ce 
d'outillage. 

M.  le  Pr^ldent-  Je  crois  quo  c'esl  un  peu  la  r6glo  que  Ton  a  adopKJe  parloul. 
Nous  pourrions  indiquer  quo  cello  solulion  est  la  plus  convenable. 


M.  Banderali.  Je  dcmandcrai  la  permission  do  diro  un  raol  d'uno  question  qui 

scrailaclio  k  cello  do  rentrelien  dcs  locomolives  dans  Ics  depols  plus  on  moins 

imporiaDis.  Faul-il  encourager  par  des  primes  los  mocanicieus  a  conservcr  en 

senicp  pendant  le  phis  long  temps  possible  la  macliine  qui  leur  a  i5t(5  confiCeJ 

C'«sl  line  question  imporlaoto.  11  semble  qu'il  y  ait  interftt  ft  laisser  prolonger 

presijue  indi5finiQient-le  service  d'une  machine,  si  !e  nn5canicien   r^ussit  &  la 

conservcr  en  marche  avee  de  petits  entretiens.  Je  ne  sais  pas  si  la  statistiquo 

n'^ablit  point  qu'il  arrive  un  moment  oil  il  devient  nuisible  aux  frais  d'entreiicn 

de  la  machine  de  prolonger  son  service,  m^me  en  donnant  uno  prime  au  m6ca- 

nidea.  J'ai  eu  I'occasion,  en  relevant  Thislorique  de  174  machines  d'uo  mCme  type 

JiiTOs  eniro  1872  et  1879,  qui  ne  soni  pas  vioilles,  de  faire  quolques  rclevfe 

Klaiisli(]nes  qni  prouvent  que,  pour  chaquc  typo  de  machine,  il  y  a  un  maximum  de 

parcoars,  qn'il  est  inlfSressanl  de  ne  pas  d^passer  ontro  deux  grandes  reparations, 

pi  Ton  ne  vcut  accroltrc  beaucoup  le  prix  Ulom^lrique  d'enlrction  dc  la  locomo- 

ire.En  cffel.  si  Ton  ajouto  I'imporlance  des  frais  d'entrelien  ot  de  grandes  rfipara- 

ions,  on  arrive  a  trouver  une  sorame  qui  s'accrolt  k  mesure  que  la  machine  resto 

plus  longiemps  en  service  sans  eniror  en  grandc  riiparaiion.  Pour  le  lot  dont  je 

pade,  j'ai  Irouvi5  que  la  machine  qui  no  d(5passait  pas  un  parcours  de  qualre- 

vipgt-dix  mille  kilomfitres  sans  enirer  en  grande  reparation  avait  donn6  lieu,  en 

aomtne,  au  cofil  d'onlrotion  kilomfiirique  le  mains  (5lev6.  Au-dessus  el  au-dessous 

de  CP  parcours,  I'enlretien  kilomijlriqno  est  plus  cofllcux.  Gc  maximum  n'cst  pas 

difficile  &  df'lorminer.  On  encourage  les  mi^caniciens  fi  conserver  le  plus  longtemps 

possible  les  machines  en  service;  pouss6  irop  loin,  ce  syst&me  pent,  en  definitive, 

temoins  avanlageux  qu'on  ne  le  croit  ou  point  de  vue  des  dispenses  d'entrelien  : 

MurSe  raisonnable  du  service  entre  deux  reparations  peul  fitre  d^lermini^e  pour 

M  type  de  machine  par  des  recherches  du  genre  de  celles  que  j'ai  faites. 

B.  Mayer.  On  peut  riipondre  que  le  mficanicien,  quand  il  a  une  prime  qui  se 
Mlinue  aussi  longtemps,  ne  laisse  pas  enirer  sa  machine  h  I'alelier;  11  fail  tous 
«s  efforts  pour  erap(!cher  une  grande  r(5paralion;  il  pousse  le  plus  qu'il  peut  5 
flire  rcntretien  couranl.  Mais,  commo  I'a  dit  M.  Banderali,  il  esl  certain  que  cela 
ttiDporte  une  limltc  raisonnable  qu'on  ne  doit  pas  frauchir.  Du  moment  ofi  vous 
llniilez  la  nature  des  reparations  a  faire  dans  un  depot,  vous  eles  certain  que  le 
Mami  psychologique  no  sera  pas  d<3passi5.  LCi  sc  trouve  la  solution  :  autoriser  les 
rations  dans  les  d6p6is  jusqu'a  une  certaino  limite  raisonnable.  Moyennant 
Mie  obligation,  la  machine  sera  envoy6e  forcdment  a  I'alelior,  en  lemps  utile. 


M.  le  President.  Jo  nc  pariago  jws  voire  raaoiijrc  ilt:  voir.  Laisscr  iino  appn 
cialioii  do  CO  gciiro  h  la  discrijlion  des  miScaniciens,  c'osl  assez  dangereiix. 

M.  Mayer.  C'osi  Ic  chef  du  di^-pot  qui  est  jugo,  ei  pas  lo  inL'canicioQ.  Le  chef 
du  di'|i(jl  no  porrnci  pas  qu'on  fasse  dos  r^paralions  abiisivos. 

M.  le  President.  Un  frein,  par  oxcmplo. 

M.  Mayer.  Jo  n'admcts  pas  la  reparalion  dos  freins  conlinus  dans  los  di'^pois, 
an  moins  on  co  f|i)i  concorne  los  apparcils  conlouant  I'air  comprimi^. 

M.  le  baron  Prisse  [Uelgique).  Dans  la  pratique,  il  exislc  3  eet  fgard  un 
corroctif  qui  consisle  en  co  que  la  raaeliine  doit  conlinuer  un  service  r(5gii!ier. 
quelle  no  doit  pas  donner  lieu  a  des  arrets  ou  &  des  retards.  Sur  la  plupart  des 
lignos,  il  y  a  aussi  une  prime  de  r(!'gularit6;  il  y  a  une  prime  pour  la  moindre 
consommalion  en  combustible;  par  consequent,  quand  les  macliines  soni  di^rangoos, 
on  s'en  aperi;oit  vile :  la  ri^gularilS  dc  marehe  est  IroubltSe  ou  la  consommation 
devienl  anormale.  Le  machi'nisto  n'a  pas  seulement  inl^rot  S  prolonger  le  parcours; 
nous  accordons  la  prime  pour  la  ri^gulante  do  marcbeel  pour  I'^conomic  de  com- 
bustible. Lii  so  Irouvo  un  remMe  tout  simple. 

M.  Lenz  [Autrkhe-Hongrie).  M.  le  baron  Prisse  vient  de  presenter  les  obser- 
vations que  jo  voulais  faire.  Sur  le  chomin  de  fer  du  Nord,  on  Autriclio,  les  mfca- 
niciens  ont  dos  primes  par  nombre  dc  kilomiMros  parcourus  avant  que  les  machines 
renlrent  dans  les  ateliers  de  r6paration.  lis  pcrdent  ces  primes  quand  ils  arrivcnt 
trop  tard.  D'autre  part,  ils  onl  une  prime  pour  le  combustible  et  pour  le  graissage. 
II  est  done  de  leur  interet  d&no  pas  permeltre  que  los  machines  rostent  trop  long- 
lemps  sans  fire  ri^parces.  Jusqu'S  present,  nous  somraes  Ir&s  contents  dc  ce  sys- 
torao.  Nous  voyons  qu'il  existe  recllement  une  rivalilo  entro  les  mi5canicicns  pour 
avoir  nne  prime  apres  nn  certain  nombre  de  kilomi'lres  parcourus. 

M.  le  President.  Quand  on  consultc  los  fonclionnaires  qui  so  Irouvont  ^  la  leic 
des  ateliers  centraux,  on  constate  qu'ils  sent  g(5n*5ralement  d'un  avis  contraire.  Us 
irouvent  que  les  machiDos  qui  ont  eK;  surmenfcs  par  un  tas  do  petils  nioyens 
exigent  des  ri^parations  beaucoup  plus  importantes. 

M.  Deleb6C(]ue.  II  ya  des  dinicult<^s  assoz  considerables  fi  donner  ces  primes. 

II  y  a  des  arrols  do  machine  qui  no  dependent  pas  du  m^canicien.  Uno  machine 
est  ment^o  par  un  bon  mecanicien;  un  bandage  se  casse;  celte  machine  a   fait 


«O,OlJ0  kilomt'ln's.  Voiiii  itn  nK'caniuici!  qui  pord  sa  prime  par  siiile  d'un  accident 
exitaorditJLiire. 

M.  Polonceaii.  II  y  a  une  coufusion  dans  hi  quosiion  de  reniretien  des 
macliines.  Le  parconrs  de  la  machine  qui  rentre  &  I'alolier  est  suspendu;  il  n'est 
pas  arrEid.  A  la  Compagnie  d'Orleans,  les  rtiparations  de  ehaudroooerie  ne  sont 
pas  au  torapto  des  mOcanicions.  Dn  momont  oii  !a  chaudi^rc  est  en  mauvais  6lat, 
ie  machinisie  le  signalo;  il  n"a  aui;uii  interot  S  ne  pas  le  faire,  lien  an  coniraire. 

W-  Delebecque.  Sa  prime  continue  Scourir? 

M.  Polonceau.  II  est  cerlain  de  conlinuer  le  parconrs  de  lainacliine  jusqu'^  la 
limile  possible  en  ne  la  laissanl  pas  en  mauvais  ^lal.  DOs  que  la  macliine  est  en 
mauvais  eiai.  clle  doil  renirer. 

m.  Banderali.  Du  releve  que  jai  fail,  il  rosulle  que  certaines  machines,  pro- 
vcnam  d'un  lot  de  10  machines  qui  ont  t't6  repartees  apri^s  des  parcours  de 
IClO.OOO  kilomt'lres,  cofitaieni,  comme  onlreticn  total  kilom*;lrique,  beaucoup  phis 
cherqu'un  lot  de  12  machines  scmblables,  pour  lesqtielles  I'entrCe  en  grande 
reparation  a  cu  lieu  apres  des  parcours  de  89.000  kilomiilres. 

H.  Qelebecque.  II  n'y  a  pas  int(';n't  ^  pousser  I'nsure  do  la  machine  jusqu'S 
I'wurmc. 

_M.  Polonceau.  On  a  en  des  slatistiques  qui  ont  prouv6  de  la  manifre  la  plus 
claire  que  si  les  machines  rostaient  trop  de  temps  sans  enlrer  en  reparation,  c'est- 
a-ujrojj  on  les  mainienait  en  service  en  mauvais  etal,  la  dispense  do  n5paration 
'''^"  plus  considerable. 

.   "-  Banderali.  C'est  ce  que  je  dis.  Mais  je  parle,  hien  eniondu,  de  la  dispense 
'^'lietrique  lolale.  mlrcUen  couraiii  el  fjraude  reparation. 

^.  Mayer.  La  solution  so  trouve  dans  Taction  qu'on  donne  aux  chefs  de  dopOl. 
^onl  charges  du  bon  C'lat  des  machines,  lis  les  dirigent.  Le  point  jusqu'oi'^  il 
"i    wile  de  faire  des  ri5parations  dans  nn  d(5pti[  ne  pent  eiro  diipassf;.  par  la 
^^on  que  I'intiSrtft  du  chef  de  di5p6l  n'esl  pas  le  rafime  que  celui  du  mficanicien. 

id.  Parent.  Nous  pensons  qii'il  est  i-conomiquc  de  laisser  eirculer  les  machines 
^'^^si  longlcmps  qno  possible  ;  c'esl  poiirquoi,  dans  notro  adminislralion,  les  chefs 
^  depot  recoivenl  une  prime  de  parcours  proportionnelle  ii  cello  des  mfjcaniciens. 


■  lis 


M.  le  President.  Mors,  le  chef  dii  depot  ct  Ic  m^caDicien  sonl  d'accord  pour 
tSclier  de  proloiiger  le  plus  possible  colte  oxistencc. 

M.  Parent.  Nous*  n'avons  pas  irouviS  d'inconv6nient  &  cela  ;  d'ailleurs,  le  cor- 
reclif  se  Irouvii  dans  rapplication  d'une  retenue  ^levee,  pour  le  chef  de  d6p6t 
comme  pour  lo  miicanicfeii,  lorsfjue  les  accidenls  de  machine  causent  5  un  train 
un  arr^t  snpfrieur  a  15  minutes,  quelle  qu'en  soil  la  cause. 

Wl.  Polonceau.  Nous  avous  un  personnel  d'employ^s  qui  sonl  constammcnt 
sur  les  machines.  Si  uno  machine  est  dans  uoe  silualioo  anormale,  ils  le  signalcnt 
immiJdiatement.  Je  crois  qu'on  peut  dire  qu'il  ne  faut  pas  laisser  en  parcoui^  uno 
machine  qui  n'est  pas  en  hon  entrelien.  Cela  depend  souvent  de  !a  cat6gorie. 
n  y  a  telle  cal^gorie  qu'il  faut  faire  renlrer  apr&s  90,000  kilomMres;  telle 
autre  apr6s  110,000.  Unc  machine  qui  Iravaille  on  remorquani  30  p.  c. 
au-dessous  do  sa  charge  normale  aura  moins  bosoio  d'entrer  eu  rijparation  qu'unc 
autre  qui  Iravaille  au  maximum  utile  de  sa  force. 

M.  le  President.  La  consommation  du  comhusiihie  est  un  excellent  moycn  de 
connaiire  Tulal  oii  se  trouvo  la  locomotive. 

M.  Polonceau.  N'ous  avons  un  contrOlc  indi5pendanl  du  pprsonnel  inli^rossiS 
aux  primes. 

M.  Mayer.  Vous  avez  deux  6Mments  de  s4curite  ;  il  y  a  I'int^ret  du  mfica- 
nicien  k  cause  des  haules  primes,  puis  I'inli^r^t  de  la  surveillance,  qui  n'est  pas  lo 
mfime  que  celui  du  mecanicien.  Au  moyen  de  ces  deux  termes,  on  arrive  certai- 
nemeni,  ea  pratique,  h  rt^aliscr  un  hon  enireticn  des  machines. 

M.  Polonceau.  Je  crois  qu'il  faudrait  revenir  d.  la  question  principals  et 

remeiiro  cello-ci  jusqu'S  I'oxamen  de  la  question  des  primes.  Get  objet  reviendra 
alors  tout  naturellcment,  puisque  nous  avons  un  article  special  relatif  aux  primes. 

M.  Dleudonn^.  Au  point  de  vue  du  service  genL^ral  k  rendre  par  une  machine. 
il  mo  scmble  qu'il  y  a  inliir^l,  comme  I'a  dit  M.  Polonceau,  a  pousser  la  machine, 
avani  la  renirSe  au  grand  atelier,  jusqu  a  sa  derni^re  limiio  de  service.  Une  machine 
livrfie  neuve  renlrc.g<!;n^ralomont  la  premiere  fois  pour  le  remplacement  de  la 
plaque  lubulaire.  II  y  a  intfiret  a  pousser  celle  premiere  periodc  de  service 
jusqu'au  moment  oil  I'i^'paisseur  du  foyer  I'tant  dcvonuo  trop  mince,  on  risque 
d'avoir  des  fuites  ot  des  portcs  de  temps.  Je  crois  qu'il  faut  atleindro  cette 
limite.  Go  n'est  pas  surmener  la  machine  quo  d'arriver  ii  raser  celto  liraito  do  Irfes 


pr^.  Quand  la  machine  rentre  au  grand  aiolier,  jamais  elle  n'ea  sort  sans  ud 

chiffre  toiSile  r^paraiions. 

En  ce  qui  coDcorno  la  consommation  du  combuslible,  jfi  crois  devoir  dire  quo, 
dans  bien  des  cas,  los  machines  d^jfi  anciennes  produiscnt  un  travail  6conomique, 
3  condition  que  certains  organes,  tels  que  segments  de  piston,  tiroirs.soient  tonus 
ea  Im  ^lal  d'enlretien.  Nous  ne  conslatons  pas  alors  une  difE^renoe  marquee 
enire  une  machine  qui  a  fail  un  long  trajel  kilom^trique  et  celle  qui  vieni  de  sorlir 
ik  grande  reparation. 

M.  le  Pr^sidetlt.  II  arrive  im  moment  oft  !a  consommation  ougmente  dans  des 
proportions  con sidOra hies. 

H-  Kossuth  [Italie).  Nous  donnons  an  machiniste  deux  primes  dont  I'efTet 
eal  cornradictoire  :  une  prime  d'liconomie  do  combustible,  qui  le  pousse  5 
Wter  une  machine  neuve;  une  prime  de  bonne  manulcntion  do  la  machine, 
•i"!  'aide  ft  maintoiiir  une  vieille  machine,  raoins  utile  au  point  de  vue  du  cora- 

•^e  no  dis  pas  qu'il  faille  supprimer  la  prime  donnee  au  mocanicien  pour 
"'^'nienir  sa  machine  en  circulation  apris  un  certain  parcours.  Mais  il  no  faul 
f^^    en  exagi^rer  rimporlance.  C'esl  un  petit  moyen  qui  slimute  le  macliioiste 

_  Jl.  le  Prfcident.  Ne  petisez-vous  pas,  monsieur  Kossuth,  que  eela  proodrait 
'    *  <5nx  sa  place  lorsque  nous  discuterons  les  primes  i 

in.  Polonceau.  Je  vais  vous  pri^sentor  une  solution  pour  terminer.  Je  propose 
*  dire  :  «  Los  grandes  reparations,  ainsi  que  des  modifications  aux  locomotives, 
"'^iveni  ^Ire  faites  dans  les  ateliers  principaux.  Les  ateliers  de  d^pfits,  suivanl 
J^^  condiiioDs  d'exploitation,  peuveni  enlreprendre  des  reparations  de  moyenne 
t'**>porlance.  " 

.  le  Pr^ident.  Est-ce  que  *>  moyenne  importance  "  n'csl  pas  deji  fort? 

.  Poloticeau.  Moyenne  et  petite. 

.  le  President.  Si  vous  metliez  "  rfiparations  courantes  « ? 

.  Banderall.  D'enlretien  courant. 


M.  Polonceau.  «  Les  d6p6ts  doiveni  se  borner  en  gdii&al  aux  reparations 
dVnlretien  courant.  - 


IX 

i40 


IN.  le  President.  Vous  pouvez  dire  qu'ils  doivcnl  otrc  outill6s  de  fafon  k 
ex6culer  les  pelits  travaux. 

IN.  Banderali.  Jc  pr^parerai  une  reaction  qui  donne  satisfaction  h  tout  le 
monde. 


Stance    du    20    septembre    (aprds    midi) 

Pr^sidence  t)e  M.  BELPAIRE 

Secretaire  prinqpal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  le  chev.  G.  SILVOLA 

M.  Banderali.  Je  viens  de  r6diger  rapidement  le  rapport  sur  les  reparations 
dans  les  depots.  Je  vous  demande  la  permission  de  vous  le  lire  avant  de  le  pr^ 
senter  h  rassemblte  pl6ni6re  du  Gongr6s.  [AdMsion.) 

Vous  remarquerez  quo  je  n'ai  pas  parl6  dans  ce  compte  rendu  d'une  question 
que  j'avais  soulevee  inciderament  :  celle  du  moment  oft  Ton  doit  faire  entrer  les 
machines  en  reparation.  Je  crois  que  ce  point  sera  mieux  plac6  dans  le  rapport 
relalif  i  la  question  des  primes. 

—  La  section  adople  sans  observations  le  rapport  de  M.  Banderali.  II  sera  lu  en 
stance  pleniere. 


DISCUSSION   EN  STANCE  PLENIERE 


•  ^  ^9 


PREMIfiRE    PARTIE  : 

Liilt^ra    A.    —    1%.  »<>    et    30 

DE    LA  SUSPENSION,  DU  PRINCIPE- COMPOUND    ET   DE  LA  NATURE  DU  METAL 


Stance    du    24    septembre    1887 

PRfiSIDEXCE  DE  M.  LE    COMM.  BRIOSCHI 

I.  le  President.  La  parole  est  h  M.  Banderali,  pour  fairc  rapport  siir  les  trois 
premiers  points  du  litt6ra  A  de  la  question  IX. 

M.  Banderali.  Ges  points  sent  ainsi  definis  : 

^  A.  Quelles  sont  les  meilleures  conditions  de  construction  des  locomotives, 
iwtamment  an  point  de  vue  : 

«   l""  De  t influence  de  la  suspension  sur  les  dispenses  d'entretien; 

«*  2"*  Be  t application  du  principe  compound ; 

«  3°  Be  la  nature  du  metal  a  employer  pour  les  cliaudibres,  les  tubes  a 
fum<!e,  les  entretoises,  etc.  ?  ?» 

L'expos6  de  cette  int^ressante  partie  de  la  question,  mais  dont  le  champ  est  bien 
vaste,  a  ete  fait  par  M.  Cervini,  ingenieur,  chef  de  section  principal  du  materiel 
des  ehemins  de  fer  de  la  M6diterranee  (Italic). 

Get  expose  a  servi  de  base  Si  quelqucs  echanges  d'observations  entre  les  diff6- 
renls  membres  de  la  section,  car  la  discussion  n'a  pu  etre  approfondie  dans  tons 
ses  details.  Les  questions,  d'ailleurs,  sont  pour  la  plupart  ii  I'etude. 


Ainsi,  la  discussion  sur  le  premier  jioiisr,  rolalif  i  Xinflucnce  de  la  si 
pension  sur  k's  dispenses  dentreticn,  a  fait  ressorlir  que  I'opinioD  de  la  majority 
6tail  que  Temploi  des  balanciers,  dans  la  suspension  dcs  locomotives,  6lail  une 
pratique  qui  devait  donner  des  ri5sijltats  salisfaisanls.  Et,  malgrt?  quclques  a' 
differonls.  reposant  sur  dos  experiences  failos  avoc  grand  soin,  il  a  sembliS  qi 
n'y  avait  pas  lieu  de  discourager  les  partisans  du  systCme  des  balanciers. 

La  section  a  peust^  quelle  pouvait  resumer  son  opinion  en  clisanl  quel 
V application  des  balanciers  paraissait  triis  inl&essante  au  point  de  vue 
roulcment  dcs  machines  sur  les  voies  femks,  qit'il  nij  avait  nulkment  H 
(ten  d4conseilter  I'emploi,  et  qiien  pralif/ac  elle  scmblait  avoir  donn^,  d& 
beaucovp  de  cas,  de  tons  resultats. 

Sur  le  douxiCme  point,  —  f application  duprincipe  compound,  —  le  principal 
■inl6r6t  de  la  discussion  ulait  la  parlie  historique,  c'est-fi-dire  la  conslalalion  de 
Tibial  de  celle  question,  qui  est  encore  nouvolle,  et  presque  parlout  dans  la  pSriode 
des  essais. 

Le  principe  compound  consiste  £t  demander  &  deux,  Irois  ou  qualre  cyliiK 
de  diamfitre  difTi^rcnt,  et  foncrionnant  dans  des  conditions  de  pressipn  et  de  trai 
diffi^rontes,  le  travail  qu'on  est  habitu6  ii  demander  ^  deux  cylindi 
ot  de  fonctions  identiques. 

Je  n'entre  pas  dans  I'explication  ni  dans  la  description  d6taill(5e  des  div 
combinaisons  essayi^cs,  ce  qui  nous  entratnerait  beaucoup  trop  loin;  mais  11  faul 
dire  qu'un  grand  nombre  d'ingtJnieurs,  depuis  une  dizaine  d'ann6es,  so  sont  tou6s 
&  la  solution  du  probl6mo.  Parmi  cux,  il  serait  iojusle  de  nc  pas  citcr  MM.  Webb 
et  Worsdell,  ing^nieurs  anglais;  ties  ingi5nieurs  de  Franco,  que  la  question  iuliS- 
resse,  atiachfis  aux  divcrsos  Compagnies  du  Nord,  do  Paris-Lyon-M(5diterran(5e. 
de  rOuesI,  d'OrlC-ans ;  ceux  du  llanovre,  de  la  Russie  (M.  Borodine),  des  Indcs,  etc. 
Enfio,  parmi  ces  ooms,  il  on  est  un  qu'il  ne  faul  pas  oiiblier,  celui  de  M.  Mallet, 
aux  Etudes  duquol  il  fant  toujours  revenir  quand  it  s'aglt  dcs  locoraolivos 
compound. 

Dans  la  discussion,  nous  nous  sommes  attaches  a  constater  que; 

Aujourdhui,  certains  essais  fails  sur pliisieurs  Ugnes  de  chemins  de  ferfont 
esperer  r/ue  le  syst6me  compound  perviettra  dc  r^aliscr  des  dconutnies  sur  la 
consomtnation  de  combustible.  Les  rdsultals  obtenus  au  point  de  vue  de  la 
diminution  de  la  depensc  gdni'rale  ne  peuvent  itre  encore  fixes,  et  la  section 
ne  peul  que  proposer  de  consid&er  la  question  eomme  ouverte,  et  de  la  remettr* 
au  prochain  Cungriis. 


1  la  p^riode 

i  cylindi^^l 
t  de  trav^^l 


A 


ftosle  enfin  Ic  lroisii>mo  poinl,  rolalif  &  la  nature  tin  metal  a  employer  pour 
lei  ckmdi^res,  les  tudes  d  fumie,  les  entretoises,  etc. 

Id.  le  sujet  6tait  un  peu  plus  vaste  encore.  Heiireusfimont  que  nous  I'avons 
sbrfgS,  en  consid6ratit  que  la  plupart  des  poiols  d(5pendaienl  de  condilions  telie- 
menl  (lilT6renles,  qu'il  diail  impossible  d'Stablir  une  r6gle  gfin^rale. 

N&iDnioiiis,  le  rapporteur  a  attiri^  noire  allenlion  siir  la  nature  du  inelal  qu'il 
eonncDt  d'employor  dans  la  construction  des  chaudifcres. 

L'^ternolle  question  de  I'emploi  de  lacier  ou  du  for  mena^ait  de  so  rouvrir; 
nais,  devant  le  danger  de  dt^vcloppemcnls  qui  nous  auraient  entrain<^  tr^s  loin, 
nous  avons  pense  quo  la  discussion  dcvait  filro  arr^tfe.  Le  principc  primordial  du 
•ho\\  d'un  m^tal  appropriS  fi  la  construction  des  chaudi6res  est  d'employor  un 
n6tal  fondu  bomogfine,  bicn  fabriqu^,  bien  resistant,  que  ce  soil  du  fcr  ou  do 
'ftcior,  —  ct  nous  savons  tous  que  les  progriis  de  la  radtallurgie  nous  donneront 
e  m6lal  d6sir(!  ei  Ic  donneronl  menie  d'icl  a  pou  de  temps.  Nous  pouvons  done  lui 
unfier  le  succi^s  de  nos  espi^rances  ot  la  realisation  de  ce  d6sid()ralum. 

II  y  a  eu,  a  ce  siijet,  une  proposition  faite  par  un  membre  du  Congrfe,  laquellc 
le  relic  d'une  manitife  intimo  ^  celle  que  je  traile.  G'est  celle-ci :  PnSoccupe  juslc- 
Dvnt  dos  reproclics  qu'on  adrcsse  aux  toles  d'acier,  soil  sous  le  rapport  de  leur 
abricalion,  soit  sous  le  rapport  de  leur  mode  d'emploi,  il  a  pense  qu'il  dtait  utile 
le  recuoiilir,  dans  I'espace  de  temps  qui  separe  cctie  session  de  la  suivantc,  loutcs 
es  doiin6es  possibles  pour  arriver  i.  trouver  la  meilleure  m^thodo  do  fabrication 
ta  du  travail  (poin^^nnage,  clsaillage,  emboutissage,  etc.)  des  lules  d'acier. 

Colte  Question  est  de  grande  importance,  et  la  section  a  (ite  unanime  pour  pro- 
poser au  CoDgriis  de  la  pftrter  au  programme  do  la  prochaine  session. 

II  a  et^  aussi  question  de  la  mati6re  la  plus  convonable  &  employer  pour  les 
foyers. 

La  plupart  des  ing^nicurs  europeens  sont  reslcs  fideles  it  I'emploi  du  cuivrc, 
qaoiqac  I'emploi  do  I'acier  soit  trfis  nipandu  aux  Etals-Uois. 

Les  ossais  de  foyers  en  lolo  ondulee,  entrepris  en  Autriclio,  n'ont  pas  donmj  do 
irts  bons  njsultats,  et  n'ool  pas  ^te  prolongfe. 

Quant  aux  tubes,  il  y  a  des  considi!;rations  do  difftTCnts  ordrcs  qui  influent  sur 
les  choix  de  la  mali^re  qui  les  constitue.  lis  soni  en  fer  homogSno,  en  cuivrc,  en 
laitoii,  raboutis  ou  non  d'oxtremiti'ss  en  cuivre.  Tous  les  syst6mo8  peuvent  eiro 
ac<:t!pti'-3  et  riJussir ;  le  choix  depend  non  seulemenl  de  la  nature  des  eaux,  des  lignes 
sor  l«s<|aelles  les  machines  circuleni,  mais  aussi  des  soins  qu'on  apporie  ^  la  fabri- 
caiioa  des  lubes  eux-memes.  Dans  ccs  derni^res  annees,  des  considerations  d'^co- 


nomic,  aiissi  bicn  que  I'obligation  dcs  cpurations  pri^alablos  d'caii,  onl  scmbld  ^ 
bcaucoup  d'ingenieiirs  favoriser  I'emploi  du  for.  Des  essais,  tr6s  suivis,  so  font  sur 
le  reseau  de  Paris-Lyon-Mcditcrrani^e,  essais  qu'on  ne  peut  qu'oocourager,  lout  en 
rcconnaissant  qn'il  est  impossible  de  sg  proDoncer  d'linc  manifire  absolue  sur  la 
question  qui  resEc  ouverte. 

On  a  dit  quelqiios  mots  do  ia  nature  du  meial  propre  h,  la  fabrication  des  en- 
tretoises,  dos  pieces  du  mecanisme,  etc.   . 

Mais  on  n'a  pas  pri^ente,  dans  la  discussion,  de  nouveaules  bicn  notables  k  cc 
sujet,  quoiqu'on  ait  parU  do  I'extension  do  I'emploi  de  I'acier  coul6  pour  des  pieces 
difficilos  h  forger,  entrant  dans  la  constitution  du  bikti  m^mc  des  locomotives,  et 
nous  ne  pouvons  que  renvoyer  cos  questions,  comme  les  pnScodentes,  i  rexamen 
d'une  prochaiue  session  du  Gongrfes. 

—  Les  conclusions  proposecs  sont  ratifi6cs  sans  observations. 


DEUXIEME    PARTIE: 

l^ludra  A.  —  -l" 
DE    LADHERENCE    DBS    ROUES    DES    LOCOMOTtVES 


fpspos*  de  r*^tat  tie  la  question,  dans  le  scin  de  la  2"  section,  avait  6t(i  confid 
aax  soins  dc  M,  Silvola,  ingi5niour,  chef  de  section  principal  do  la  .traction  des 
.dtcmins  do  fcr  dc  la  MCdiiorrauiSe  {Italic). 

L'emploi  de  I'eau  projctiSe  sur  les  rails  Ji  I'avant  des  roues  motriees,  pour  aug- 

nenler  I'adU'rence,  a  (5i6  essayfi  sur  plusieurs  reseaux;  raais,  sur  aucun,  il  ne 

arati  I'avoir  (5t6  avec  autant  de  soins,  de  suite  oi  do  succSs  que  sur  les  reseaux 

3  la  M^dilerraD(5e  (Italic)  ct  du  cliemiu  de  fer  dn  Gothard,  en  certains  points,  oil 

^existence  de  rampes  fortes  en  tunnel  on  rendait  l'emploi  comme  parliculi^rement 

Ibdiqii^. 

Le  sable,  en  effel,  donl  on  se  sort  g^ncralcmont  pour  dotinor  aux  roues  des 
somolives  TadhL^rence  necessaire,  a  dc  graves  ineonv^nienls. 
Sa  pr(Jparation  cxige,  dans  les  depots,  des  installations  assez  iraportantes  cl 
i  la  manulcntion  en  est  incommode  o[  clicre;  il  doit  etre  cribl(5,  s^chc 
tree  des  apparcils  spfciaux,  vann6,  pour  ainsi  dire,  eraniagasiniS,  et  enfin  chargfi 
s  boilcs  spiJcialcs  sur  les  locomotives,  boites  qui  y  occupent  une  cerlaino 
_  lace,  et  qui,  pour  avoir  unc  capacit6  suffisaole,  devionncnt  souvent  encombrantcs, 
laurtout  aa  point  de  vue  du  degagoment  dc  la  vuc  en  avant. 

En  route,  des  points  sp<5ciaux  demmagasinemeot  doivent  Ctre  prepares  pour 
^  remplacer  les  provisions  epuisiies,  el  souvcnt  ces  points  ne  se  renconlrent  pas  au 
moinctit  propice. 

Le  sable,  s'il  est  favorable  &  I'adbSrcnce,  crije,  pour  les  vi5hicules  du  train,  une 

»r6sislance  veritable,  lr6s  appr&iable  on  certains  cas;  il  pout  aussi  donner  lieu  ^ 
fles  grippcmenis  dans  le  mec'anisme;  il  use  les  rails,  surtout  dans  les  tunnels;  il 
alt&re  la  constitution  de  la  plate-forme,  ct  le  service  de  la  voie  s'en  plaint  quelque- 
fois. 
I  Bref,  il  parall  Evident  que  Temploi  dc  I'eau,  qui  ne  prfeonte  aucun  de  ces  incon- 

^fcr^icols,  s'il  est  efficace  et  surloul  i5conomiquo  comme  I'ont  prouvii  les  Gxp6rionccs 
^Bfaitcs.  doit  ctre  preferable  au  sable,  en  admettant  que  les  inconv^uients  dc  son 
^Vsotploi  n'on  compenscni  pas  los  avaniages. 

Or,  I'objeclion  principale  a  son  eraploi  serait  I'usago  de  I'eau  du  lender,  qui 

n'esl  pas  sans  influor  nolablemenl  sur  la  consommalion  d'eau,  puisqu'elle  pout 

^m  itler.  pour  ce  seul  objei,  jusqu'^  30  ou  35  litres  par  kilomf^ire;  de  plus,  il  csl 

^K  ■fecssairo  de  chauffer  I'oau,  c'est-ii-dire  do  la  lancer  sur  le  rail  S  la  tempi5raturo 

^f  de  60  a  70  degri5s,  afin  d"6viler  la  congi5lalion,  ct  dc  lavcr  ainsi  les  rails  graisseux, 

sunoat  dans  les  tunnels  etroiis,  en  se  servant  d'un  jet  de  vapour,  qui  est  aussi  une 

cause  de  coosommatiou  ct  de  duponse. 


Malgr^  celte  di5ponso  do  vapeur,  rinjecteur  employiS  par  la  Compagnio  de  )a 
M^diicrran4e  a  rondu  le  sysl^mc  pratique,  tandis  que  la  projection  directe  de  I'cau 
dc  la  chaudii^re  sur  le  rail  avail  donne  les  plus  mauvais  r6sullals. 

Le  jet  doit  ^galement  i^tre  dirig6  de  manifire  &  suivre  les  mouvements  du  rail. 
Cost  un  perfectionnement  S  I'lSlude.  ■ 

La  df^ponse  occasionnde  par  I'einploi  de  I'eau  semble  presenter  une  s6rieuse 
6,conoiiiie  par  rapport  &  celui  du  sable,  en  tenant  compte  de  toutes  les  circoo- 
slances  de  I'essai ;  si  bien  quo  la  Compagnie  de  la  M^diterramki  est  convaincue 
dc  sa  siip-5riorit6  oi  ladopie  dfifinitivomeni. 

II  faui  remarquer,  d'ailleurs,  que  I'usage  o'en  est  n6cessaire  que  sur  certains 
points  sp^ciaux  ct  pour  certains  irajets  assoz  courts;  on  pourrait  peut-^lre,  au  lieu 
de  se  servir,  pour  I'injection,  d'une  vapeur  si  utile  &  la  puissance  de  la  machine, 
aux  points  oil  ladhi^rence  est  insuffisante,  consacrer  tout  ou  parde  do  la  vapeur 
inutile  de  I't^chappement  k  ce  surcrolt  de  travail  impose  k  la  machine  dt^j^  si 
chargee. 

£?i  r^sum^,  il  a  paru  Hsultcr  de  la  discussion  que,  en  presence  dcs  incon- 
vciu'oits  si  connus  de  temploi  du  sable  pour  donner  de  fadh&ence  aux  roues 
dcs  locomotives,  et  des  r4sultats  heureux  (Texp^nences  r^centes  {r^seau  mMitcr- 
raiUen,  Gothard,  etc.),  tl  y  a  grand  int&H  d  continuer  et  d  Mendrc  les  essais 
dc  femploi  du  jet  d'eau,  qui  ont  d4jd.  r^msi  dans  certains  eas  parficuliers. 

—  Les  conclusions  proposes  sont  ratifi6es  sans  observations. 
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M.  Bailderali.  Le  litt^ra  B  de  la  question  des  locomotives  est  ainsi  cdnQu  : 

Jns^idd  quelle  limite  convient-il  (Tex^cuter  dans  les  d4p6ts  les  reparations 
des  kcomoiives  ? 

rcx.pos6  de  la  question  a  6t6  r6dige  par  M.  Silvola,  ingenieur,  chef  de  section 
principal  de  la  traction  des  chemins  de  fer  de  la  M^diterra-n^e  (Italic). 

La  pratique  suivie  sur  les  divers  reseaux  pour  Tentretien  des  locomotives 
paralt,  en  principe,  k  peu  pr5s  la  memo  pour  presque  toules  les  Compagnies. 

Quelques  diff6rences  dans  cette  pratique  doivent  se  produire  necessairement, 
qui  liennent  aux  circonstances  diverses  des  exploitations,  et  qui  d6pendent,  en 
particulief,  des  usages  adoptfe  pour  le  choix  du  personnel  conducteur  des  locomo- 
tives, el  aussi  de  rimportancc  des  dep6ts. 

Sur  la  n6cessit6  de  falre  les  grosses  reparations  dans  les  grands  ateliers,  tout  le 
monde  est  d'accord;  les  limites  de  Timportance  des  reparations  k  faire  dans  les 
depots  sent  plus  difficiles  k  fixer. 

Ed  g^n^ral,  les  ateliers  de  reparations,  ou  les  points  oil  Ton  travaille,  sent  de 
plosieurs  categories : 

1°  Les  grands  ateliers  centraux ; 

2°  Les  depOts  de  premier  ou  de  second  ordrc,  avec  petit  atelier  et  outillage 
appropji^; 

3**.  Les  remises,  peu  outillees,  oil  Ton  ne  fait  que  rafraichir  un  filetage,  un 
boulon,  faire  un  joint,  remplacer  des  goupilles,  un  robinet,  etc. 

Certaines  Compagnies  confient  une  partie  du  petit  entretien  courant  des  locomo- 
tives, dans  les  d6p6ts  et  les  remises  des  categories  2  et  3,  St  leur  personnel  de 
machinistcs,  (^ui  se  recrute  parmi  les  ouvriers  d'etat  capables  de  faire  ces  travaux. 
Dans  d'autres,  ces  travaux  sent  confies  h  des  ouvriers  speciaux  (en  Angleterre, . 
aux  Etats-Unis,- sur  le  Nord  frangais,  etc.);  dans 'ces  exploitations,  le  personnel 
conducteur  est  en  grande  partie  compose  de  manoeuvres  arrives,  par  la  pratique, 
i  la  conduite  des  machines,  et  no  sachant  fairs  convenablement  que  quelques 
pclits  travaux  faciles,  qu'ils  doivent  executor :  joints,   enveloppages  de  luyaux, 
resserrages  de  boulons,  etc. 

Certaines  Compagnies  ont  admis,  comme  principe  absolu,  que  le  personnel 
conducteur  ne  doit  qu  indiquer  les  reparations,  mSme  les  moins  importantes,  et 
De  louche  jamais  un  outil  pour  y  remedier,  sauf,  bien  entendu,  dans  les  cas  de 
force  majeure  qui  peuvent  se  produire  en  cours  de  route  (fitats-Unis,  Angleterre, 
Paris-Lyon-Mediterranee,  etc.). 
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II  arrive  aussi  que,  dans  certains  cas,  -am  locomotive  arretiio  clans  un  dup6t 
pour  y  subir  une  reparation  nbs  pen  imporlante,  y  est  solgneusement  visit^e  aprfes 
demonlage,  ot  pr&onto  alors  des  imperfections  qui  n^cessitenl  \m  travail  imprevu, 
quelquefois  assez  importanl,  travail  qu'il  vaut  mieux  faire  tout  dc  suite  et  sur 
place  plulot  que  de  remontcr  la  machine,  la  rhabiller  et  !a  renvoyor  au  grand 
aielier. 

Enfin,  il  est  souvenl  inli^ressant,  par  exception  et  pour  no  pas  d6montcr  un 
alolier,  d'y  laisser  une  locoraolivo  en  moyenne  reparation,  qui  occupe  lo  personnel 
ouvrier  dans  les  moments  ofi  le  petit  oniretion  des  locomotives  en  servico  est 
moins  charg(5  et  ne  suffirail  pas  k  enlretenir  I'aclivitiJ  de  I'atelier  :  d'oCi  cliomago 
aussi  fflcheux  pour  les  Itommes  que  pour  I'outillago. 

II  rdsulte  de  toules  ces  considerations  eCordrcs  divers,  qu'unc  rbgle  fixe  ne 
saurait  tire  absolument  indiquee,  ni  un  chiffre  prdcisd  pour  la.limite  des 
reparations  &  entreprendre  dans  les  ddpdts. 

Cependant,  la  pratique  a  demontrd  que,  en  principe,  les  grandes  reparations 
[notamment  toutes  les  reparations  de  chaudronnerie)  ainsi  que  les  modifica- 
tions et  am&liorations  apporties  aux  locomotims,  doivent  6lre  faites  entiire- 
ment  dans  les  ateliers  prineipaux. 

Les  depots  secondaires  de  divers  ordres  doivent  en  general,  et  sauf  des  cas 
exceptionnels  justifies,  se  bomer  aux  reparations  dites  d'entrelien  courant. 

—  Les  conclusions  propos(5es  sonl  ralifi^es  sans  observations. 


X«   QUESTION 


GRAISSAGE 


■•o^^Joo- 


Quel  est  le  meilleur  mode  de  graissage  et  le  meilleiu'  systeme 

de  boites  a  graisse? 
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Par  E.  HUBERT 

I^fOKXIBt'R  EN  CHEF,  INSPECTBUR  A  LA  DIRECTION  DB  LA  TRACTION  ET  DU  MATERIEL  DBS  CHBMINS  OE  FER  DB  l/fiTAT  BBLOB 


La  question  du  graissage  du  maloriel  roulant  des  chemins  de  for  est  d'une 
importance  capitale;  elle  int6rcssc  h  la  fois  la  sdcuriU  et  les  frais  Sexploitation  : 
la  s6curit6,  car  d  une  lubrification  insuffisante,  imparfaite,  peut  r6suller  le  bris 
d'un  essieu;  les  frais  d'exploitation,  parce  que  le  froltement  des  essieux  sur  leurs 
coussinets  est  un  facteur  des  plus  importanls  de  la  resistance  Ji  la  traction  des  trains. 

II  y  a  done  un  grand  int<3r6t  k  diminuer  ce  frottement ;  cette  diminution  est 
oblenue  au  moyen  de  Imterposition  d'une  mati^re  lubrifiante  entre  la  fus(5e  et  le 
coussinel;  elle  depend  de  la  nature  et  de  la  quantity  du  lubrifiant  amen6  au  con- 
tact des  surfaces  frottantes. 

Les  experiences  et  les  reclierches  de  MM,  Vuillemin,  Guebhard  et  Dieudonn6, 
de  MM.  Beaucbamp-Tower,  Hirn,  Tburston,  etc.,  ont  mis  ces  principes  parfaite- 
ment  en  lumi6re. 

L'usure  du  coussinet  et  de  la  fus6e  de  I'essieu  est  une  consequence  du  frotte- 
ment; la  mise  hors  de  service,  plus  ou  moins  rapide,  du  coussinet  et  de  Tessieu 
depend  done,  en  general,  du  graissage  plus  ou  moins  parfait  du  materiel. 

Le  chauffage  d  una  bolte,  le  bris  d  un  de  ses  organes  on  cours  de  route,  ont 
pour  consequences  le  retard  dans  I'expedition  du  wagon,  des  transbordements  on6- 
reux,  etc.  La  frequence  des  operations  d'entretien,  de  visite,  de  levage,  multiplie  le 
chomage  du  materiel. 

Ces  considerations  seules  suffisent  pour  justifier  la  rechercbe  constante,  pour- 
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snivie  dcpiiis  phis  de  cinqnanlo  annfos  par  les  ingfnicurs  des  clieinms  de  for, 
d'uno  bonne  bolic  ci  d'un  boii  syslemc  de  graissago. 

La  quesiion  ne  se  borne  done  pas  k  la  r(5duclion  au  minitnum  possible  dii  cofiffi- 
eient  do  frottcmonl;  elle  est  plus  complexe,  et  la  soiulioD  (5conomique  depend  de 
Tapprucialion  judicieuse  de  riraporlance  relative  dc  chacun  des  i!tli5ments  :  emploi 
d'line  maiit-re  lubrifiantc  d'un  usage  (Jconomique,  solidiii?  et  simplicii6  dos  divers 
organes,  facilitij  de  I'enlrelien  et  de  la  visile  ordinaire,  r(5ductioD  au  minimum  du 
chQmage  du  mal6ricl  el  des  di5penses  de  personnel,  olc,  etc. 

Lo  grand  norabre  dc  condilions  du  probltme  S  ri^soudre  a  naturellemenl  provo- 
qu4  les  solutions  les  plus  cliverses.  Non  seulemenl  eliaque  Compagnie  de  chemins 
de  fer  a  sa  belle  do  graissage,  mais  il  n'esi  pas  rare  de  reneonirer  pliisieurs  types 
difr6rents  employfe  par  la  meme  Compagnie.  G'est  m^me  le  cas  gi^n^ral,  et  cola 
tient  surlont  a  ce  quo  personne  nc  croit  avoir  alteint  un  dogr6  de  perteclion  sulH- 
saiit,  il  rinlroduction  de  nouveaux  61<5mcnts  —  les  huiles  miu(3rales,par  exemple, — 
enfin,  au  progrfis. 

II  est  inutile  dc  signaler  ici  les  grands  inconv(5nienis  que  pr&ente  la  multipli- 
city des  modi^'les. 

Une  cerlaino  unit^  a  ce  point  de  vue,  comme  a  tant  d'autros,  soralt  (5minem- 
meni  ddsirable  ;  il  n'y  faul  malheureusemcnt  gu6re  compter  d'ici  h  longiomps. 

Signalons  cepcndant  les  efforts  (aits  dans  ce  sens  par  certaines  Gompagnics 
ou  Associations,  lelles  que  les  cbemins  de  fer  do  I'l^iat  prussion,  la  Master  Car 
Builder's  Association  d"Am(''rique,  qui  ont  admis  une  boUe  typo  ou  nonmlc. 

Dans  les  condilions  acluolles,  la  diversitiS  des  solutions  rend  assez  difficile  un 
oxpesi5  do  I'l^'lat  de  la  question  du  graissage  du  materiel  roulant.  Ce  qui  suit  ne 
pout  done  6tre  considere  que  comme  un  resumt^  incomplet  n'ayanl  trail  qu'aux 
points  principaux  et  n^gligeant  —  aulant  que  possible  —  les  dtitails. 

UATl£llES  LL'IiHIFlAXTES  EMPLOYtES  AU  ORAJSSAGE  DU  MAlinlEL  RODUCT.  H 

Los  matieres  liibrifianles  dont  il  a  6t6  fait  emploi  dopnis  loriginc  des  cliemins 
de  for  sont  les  graisses,  les  huiles  animaks,  v4gHaks,  dc  r^sine  et  minerales. 

11  a  Gt6  fail,  mais  sans  succ&s,  des  essais  de  Ycau  dans  les  boitcs  des  sysioracs 
Piret,  Aerts  et  Hacck.  Les  boJtes  Aeris  et  Hacck  exp6rimciit6es  sur  quelques 
wagons  au  cbomin  do  fer  de  I'l^tat  beige  augmentaient  noiablemeut  la  resistance 
a  la  traction  et  donnaient  lieu  d  de  nombreux  chauffages. 

L'eau  de  savon  a  ^\t  egalemenl  employee  eo  Amerique. 
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'^rrutHisi^e  dt'S  le  principe.  Elle  se  compose  gfinfraloraent 
**^pH^ras :  suif,  hiiilc  do  palme;  (i'oau  Gl  d'uue  substance  alcaline  ;  soude  ou 
F^'ssse  qui  saponifie  en  panic  le  corps  gras. 

tfl  prnporlion  dans  laquelle  enlroiu  U'S  divers  61i^menls,  dans  la  composilion  de 

fiTaisse,  varie  suivani  les  saisons  :  il  y  a  la  graissc  d'liivor  et  la  graisse  d'Oto. 
proportion  du-corps  gras  est  plus  grande  dans  co!le-ci  que  dans  ceilc-l&. 
'  L'usage  de  la  graisse  a  el^  succossivemcnt  abandonn(5  par  les  Compagnies  de 
'lemins  do  for.  Bans  ecs  dorniers  lemps,  il  persislait  oucore  on  certains  railways 
iglais,  reslreint  n(''aomoios  aux  wagous  &  morcliandisos.  En  France,  la  Compa- 
lie  <ie  rOuesi  scule  en  a  conscrvd  Icmploi,  auquel  elle  est  d(5cid(?e  &  renoncer 
plemont. 

t'inli'oduction  dos  liuilos  minfTalos  do  graissago  h  bon  marcbi;  n'est  pas  (5[ran- 
&  I'abaiidon  dCliuilit  de  la  graisse  oomme  malii^re  lubrifianle  ordinaire. 

Placfie  dans  des  K'servoirs  stipi5rieurs,  elle  esl  encore  emptoyi5e  comrao  grais- 
Ige  accidciitol  en  cas  do  cliauffago,  par  quelques  cbemins  de  fer,  notamment  en 
■nricc.  Ce  n'ost  qu'eu  raisou  de  eel  usage  qu'i!  en  sera  encore  question  dans 
Elles    *5iudc. 

Les  huf'/es  vff/^(ali's  qui  so  sont  -substilu&s  &  la  graisse  sout  les  huiles 
I'oliv*,  de  colza,  de  navetle,  d'aracliide.  de  palme,  etc. 

L-*liuiIe  d'olive  esl  d'uii  usage  reslreint;  elle  n'csl  possible  que  dans  les  contri^'cs 
^  eroll  Tolivier. 

l-.'huilo  de  coiza  esl  pbis  employee;  elle  possMe  uo  pouvoir  lubriliant  rcmar- 
Haible  conslal^  par  une  longiie  pratique. 

tVapr^s  les  exp6riencos  de  M.  Beauctiamp-Towcr,  la  r&istance   moyenne 

opposeo  a  la  rotation  de  la  fus^e,  Ji  une  vitessc  de  300  tours  par  minute  par  un 

coassinot  cbargij  dc  7  &  22  kilogrammes  par  centimetre  carr^,  graissfi  par  un 

bam  J'liuilo  ft  15°,  est,  par  ccnlimiilrc  carre  do  port(5e  : 

Avcc  rhuilo  de  spermacOli O^OSiJ 

—  de  colza 0.03G 

—  min^rale 0. 043 

—  de  lard 0.047 

—  d'olive 0.048 

Quolqno  ces  cxpi5ricnces  aient  (Ak  fait&s  dans  des  conditions  qui  s'tScartent 
koaiicoup  dc  cellcs  oil  les  matieros  lubrifianles  agissent  dans  les  boites  de  grais- 
sago du  malSriel  roulani  des  chomins  do  fer,  il  est  cependaal  permis  d'cn  con- 


ctiire  a  une  ccriaioe  sup6rioril6  sous  ce  rapport  do  I'huile  do  colra  sur  les  huiles 
min^rales  el  sur  I'huile  d'olive. 

L'huile  do  colza  protege  parfaitemeot  les  surface  en  contact  £t  conserve  son 
onctuosil^  h  des  vitesses  asscz  grandcs,  k  une  temperature  et  sous  des  pressions 
assoz  elev^es. 

Ces  grandes  qualitds  juslifient  I'emploi  tr6s  r(5pandu  qu'on  en  fait. 

Elle  a  ni5anmoins  I'inconviSnienl  d'etre  d'un  prix  relalivement  6lev6,  de  s'addi- 
fier  a  la  longue  en  deveoant  ranee,  d'atlaquer  par  la  suite  les  organes  mitalliquos 
avec  lesquels  elle  est  en  contact  en  formant  du  cambouis,  cnfio  de  se  congeler 
k  — S"  ou  — 6".  C'cst  1&  UD  d^faut  SfSrieux  dans  les,  syst6mes  de  graissage  oil 
inlcrvient  surlout  la  capillarity. 

L'huile  de  navette,  beaucoup  moins  employee,  parlicipe  de  la  nature  de  I'huile 
de  colza.  Les  huiles  d'arachide  6galement;  mais  I'inconvfinient  de  la  congelation 
k  une  temperature  relalivement  haute,  est  encore  plus  accentu6  :  ellfs  font  corps 
h  +3°.  Le  chemin  de  for  de  I'fitai  b^lge  a  M  amen6  k  les  proscriro  k  cause  de 
CO  di5faul  capital  en  hiver. 

En  rosum6,  des  huilos  v^gfitales  I'huile  de  colza  est  la  moillcure  ot  la  plus 
employee. 

Los  huiles  animales  ne  se  rencontrent  gu6re.  L'huile  do  lard  ct  I'huile  de 
spermaciSti  ont  t\i  ulilisdes  en  Am6rique. 

Afin  de  diminucr  les  frais  du  graissage  au  moyen  des  huiles  v4g<^tales,  on  a 
cssay^  de  les  mi^Ianger  k  des  hydrocarbures  provenant  du  traiiomenl  < 
ct  appol6s  pour  cetto  raison  huiles  de  r4sine.  Gortainos  Compagnies 


on  chef  des  chemins  de  fer  L.  Becker,  produisit  la  premiere  liuile  min^rale  de 
Sraissage  applicable  aux  chemins  de  fer  :  elle  fiit  employee  soit  pure,ou  m61ang4e 
^vec  les  huiles  v6gelales.  Son  prix  6tait  d'cnviron  25  p.  c.  meilleur  march6  que 
c^lui  de  rhuile  de  colza. 

Les  chemins  de  fer  de  Tfitat  aulrichien,  d6s  1862,  la  «  Kaiscrin-Elisabeth 
W'estbahn  »  en  1864,  ef  la  «  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  »»  en  1865,  en  font 
^€ji  un -usage  ininterrompu." 

Ce  ne  serait  qu'Ji  partir  de  1867  que  dcs  huiles  min^rales  pour  le  graissage 
^*organes  puissants,  lels  que  ceux  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer,  furent 
^^briqu^es  en  Am6rique. 

Les  huiles  de  provenance  amdricaine  fircnt  leur  apparition  sur  le  continent 
"Vers  1870,  sous  le  nom  de  Vulcan  oil  ou  huile  volcanique,  huile  min6rale  de 
l^aquelle  avaient  6t6  enlev6es  par  distillation  les  huiles  volatiles  et  lampantes. 
XUes  renfermaient  une  quantity  notable  de  paraffine,  ce  qui  leur  donnait  i  la 
temperature  ordinaire  une  viscosit6  plus  apparonte  que  r^elle;  ^  +50^  ellcs 
^taient  plus  fluides  que  Teau  et  i  -fS®  ou  +4®  clles  se  solidifiaicnt.  C'6taient  Ik 
<les  d6fauls  r6dhibiloires  qui  la  firent  rejeter  en  Bclgique,  oil  elles  furent  soumises 
^  de  nombreux  essais  pour  lalimentalion  des  holies  de  graissage. 

Depuis  1867,  de  grands  progr^s  ont  6t6  realises  dans  Tindustrie  des  huiles 
min^rales  de  graissage;  TAmdrique  en  fabrique  dcs  quantit6s  considerables;  les 
xisines  se  sent  multipli6es  en  Autriche;  il  en  existe  en  Ecosse,  en  Alsace-Lorraine 
(huile  de  Pechelborn),  etc. 

Depuis  1878,  la  Russie  produit  des  quantit6s  6normes  d'liuiles  min^rales  de 
graissage,  conn ues  sous  le  nom  d'huiles  de  Ragosine,  ol6onaphtes,  huile  russe,  etc. 

Elles  proviennent  du  traitement  des  huiles  min6rales  du  Gaucase. 

L'huile  russe  brute  est  le  rfeidu  de  la  distillation  de  I'huile  min^rale  d^bar- 
rass6e  des  huiles  I6g6res  et  lampantes.  Elle  ne  contient  pas  de  parafline  en  quan- 
tity appreciable  :  aussi  est-elle  en  quelque  sorte  incongelable,  ce  qui  la  didercncie 
des  huiles  am6ricaines  et  6cossaises.  Seulement  elle  renferme  une  quantite  Irop 
considerable  de  mati6res  goudronneuses  (25  i  30  p.  c.  en  volume),  et  par  ce  fait, 
elle  est  trop  consistante  et  difRcilement  aspir6e  par  capillarite. 

L'huile  russe  degoudronn6e  est  la  meme  que  la  pr6cedente,  mais  debarrass^e 
de'la  majeure  partie  des  mati^res  goudronneuses  par  un  traitement  i  Tacide 
sulfurique  suivi  de  saturation  de  Tacide,  lavage,  etc. 

Celte  huile  ainsi  6pur6e  a  une  density  de  0.902  &  0.905  ^  15°  centigrades. 
A  la  temperature  de  —  20^  elle  est  encore  parfailement  fluide. 


s  liuilcs  min^rales,  en  gCnijral,  pr^alablcment  dubarrass^'OS  des  produils 
dronneux  et  de  la  paraffine,  conviennonl  parfailement  pour  h  graissage  du  materiel 
roulant  des  chemins  dc  fer,  et  soul  employees  soit  pures,  soil  m^Iaiigees  aux 
huiles  viSgulales  qu'clles  foal  parlioipor  do  Icurs  qualities.  Ainsi,  difficilcinerit  con- 
gelablGS,  elles  abaissent  le  point  do  cotigt'jlalion  dii  m6laiigo;  inaU6rablcs,  npulres 
el  no  sfichant  pas,  elles  att(5iment  dans  de  grandos  proportioos  les  dfifauis  corres^ 
pondanis  des  huilos  v6g<Jtalos. 

L'aciion  do  la  chaleur  sur  les  huiles  miu6ralcs  leur  csi  un  ppu  plus  di.^favoi 
qu'aux  huiles  v6gt5lales.  Aussi  les  mi5langes  d'lilO  conlieuuent-ils  squvcui  uue  pi 
graude  proportion  de  ccs  derni&res. 

Lour  omploi  parait  avoir  donnfi  des  rfisultals  meillears  avec  les  coussineis  on 
mC'lal  blauc  qu'avec  les  coussinets  on  bronze. 

Aux  qualities  dos  huiles  min6rales  commo  mati&re  lubrifiaulo,  il  faut  ajouier  la 
modicil6  relative  de  leur  prix  :  aux  derni6ros  adjudieations  du  ebomin  de  fer 
r£iat  bolgo  (22  decembro  1886),  los  huiles  mint^rales  russes  d^goud 
f:l6  soumissionn^es  a  21  fr.  95  c.  les  100  kilogrammes,  en  reception  ^  Malines. 

A  la  meiQC  adjiidicalion,  ol  dans  los  mQmcs  conditions,  Thuilo  de  colza  ntff 
^purCe  a  tjlo  payi^c  48  fr.  79  c.  les  100  kilogrammes. 

Un  grand  nombrc  de  Compagnios  cmploicnt  exclusivomenl  Thuili!  min6rale.  En 
admcltani  avoc  M.  Bockor  que,  moyennant  I'emploi  d'appareils  convenablcs,  on 
puisso  arriver  d  des  consoramaiions  6gales,  I'utilisation  de  I'huile  russo  pr&eiilerail 
de  ce  chef  une  (Sconomie  de  55  p.  c. 

Le  graissago  du  materiel  de  transport  dos  chemins  de  for  do  I'Elal  belgej! 
coQt(5  en  1886  : 


r  la 

I 


uile  da  colm  non  6pnr6e  : 

138.597  kilog.  ft.     . 
259.t<3B    —  aiiprix 

.     .     .  fr. 

inoyuii  de     , 

4S.79—    92,01« 
10.97  =    51.890 

448.4;j5  kilogi-umme 

Fr.     143."06 

CO  qui  correspond  a  nne  6conomio  do  34  p.  c.  sur  le  coflt,  h  qu;inlil6  (5gale, 
graissage  k  I'huilo  de  colza  bruto  sans  melange. 

Dans  cos  conditions,  il  n'osl  pas  i!Jlonnant  do  voir  I'usage  des  huiles  inin6ralcs  se 
rfipandro  dc  plus  en  plus,  et  Ton  pout  pr^voir  di!!S  aujourd'hui  le  moment  ofl  olles 
auront  definiiivomoni  pris  la  placo  des  huiles  v(Sg6[alcs  dans  le  graissage  du  raatiS- 
riel  dos  chemins  de  (er. 

II  est  essenliel.poiir  rdaliscr  un  bon  graissago,  que  les  huiles  on  g^aiviA  soiei 
pures  et  qu'elles  rcmplissenl  ccrlaines  conditions. 
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Les  cahiers  des  charges  slipulcnt  cos  derniiires,  et  la  reception  ne  se  fait 
qu'aprte  dcs  essais  de  laboratoire. 

Les  hailes  v^getales  6tant  des  produits  natuirels  d  une  composilion  definic,  on  se 
borne  au  fond  i  constater  lour  pureM,  leur  non-acidite,  etc.  II  n'ci)  est  pas  de 
meme  deshuilesmin(5rales,qui  ne  sent  que  dcs  r6sidus  de  la  distillation  d'hydro- 
t^arbures.  Aussi  a-t-il  fallu  imposer  Ji  cos  dernieres  une  s6rie  de  conditions  phy- 
sicjues  et  chimiques  qu  elles  doivent  remplir  pour  pouvoir  6*tre  accept6es ;  .iclles  sent 
'^  couleur,  la  density,  la  fluidity,  la  viscosit6,  la  translucidit6,  la  non-siccativit6,  le 
dogr6  d'inflammabilit^,  la  capillarity,  le  point  de  congelation  et  d'obullition;  Tab- 
^Once  de  paraffine,  de  matieres  goudronnccs,  saponifiables;  les  reactions  St  Tacide 
Ifurique,  Si  lacide  nitrique,  i  la  sonde  caustique,  etc.,  etc. 
Des  instruments  sp6ciaux  ont  6t6  cr66s  i  cet  cffet,  parmi  lesqucls  se  trouvent  les 
iscora^tres,  Tixom^tre  de  M.  Barbey,  etc. 

L'exp6rience  a  surabondamment  prouv6  que  les  huilcs  min(5rales  qui  r^pondent 
ux  diverses  stipulations  des  cahiers  des  charges  sent  d'un  bon  emploi  dans  les 
temins  de  for. 

boItes  de  graissage  et  accessoires. 

Les  bottes  de  graissage  sent  g6n6ralement  en  fonte.  Leurs  fonctions  n6cessitent 
^es  formes  relativement  compliqu6es  qui  justifient  Temploi  de  cette  mati6re.  Les 
chocs  violents  auxquels  elles  sent  exposeos  somblcraient  au  contraire  devoir  la 
jroscrire  Si  cause  de  sa  fragility,  et  Ton  sait  les  consequences  coilteuses,  sous  plus 
d  UD  rapport,  du  bris  des  boiles  dans  les  manoeuvres,  en  cours  de  route,  sur  des 
lignes  6trang6res,  etc.  II  y  a  done  un  interet  majeur  pour  I'exploitant  k  r6duire  le 
nombre  de  ces  bris  au  minimum  possible. 

M.  Parmentier,  directeur  de  la  Soci6te  anonyme  de  travaux  Dyle  et  Bacalan,  a 
cherch6  le  moyen  de  remplacer  la  fonte  des  boites  par  le  fer.  Le  dessous  de  boite 
6tant  le  plus  sujet  Ji  se  briser,  il  a  commence  par  fabriquer  cette  partie  et  y  a  par- 
faitement  rcussi.  Depuis  lors,  il  a  6tendu  avec  le  memo  succ6s  Temploi  du  fer  au 
dessus  de  boite  6galement  et  Ji  la  boite  d'une  pi6ce. 

Des  essais  de  dessous  de  boites  en  fer  ont  etc  faits  par  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  du  Nord  frangais ;  ils  ont  donn6  des  r^sultats  triis  satisfaisants,  et  actuclle- 
mcnt  plus  de  4,000  wagons  sent  munis  de  ces  dessous  de  boites.  Depuis  1879,  le 
chemin  de  fer  Si  voie  6troite  de  Hermes  iSi  Beaumont  emploie  les  boites  en  fer;  des 
essais  sonl  6galeraent  en  cours  en  Angleterre,  Ji  la  Compagnie  London  and  South 
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.Western  Railway,  laquelle  fait  usage  de  la  botte  du  type  dit  «  d'unc  pifiee  »;  &  la 
Compagnie  gi5ni5ralo  des  cliemins  de  ferbrosiliens(2  piCees  on  fer);  auxcheminsde 
fer  de  I'litat  n^erlandais;  Jt  la  Compagnie  dcs  chcrains  de  fer  hollandais  (dossous 
de  boites  en  for);  au  chemin  de  for  Cenlral  nord  de  la  Ri5pub!ique  Argeniino;  aux 
chemins  de  fer  vicinaux  bolgos.  En  Allomagno,  iino  appliealion  va  egalement  en 
5Ere  faile  au  dessous  de  ja  boiie  normalc  du  dernier  type. 

Vacier  fondu  a  (5galeraent  (Ak  essay6  par  quclques  Compagnies,  mais  il  paralt 
se  comporter  moins  bicn  que  le  fer. 


Los  bottes  de graissage  en  usage  sont  gi^n(5ralemcnt  de  deuxpi^ccs,  c'ost-ii-diro 
composi^GS  d'un  dessus  et  d'un  dessous  dc  boite,  a  joint  horizontal. 

Le  joint  se  fait  soit  &  la  hauteur  de  I'axe  de  ressiou,  soit  au-dossus,  afin  d'ovilcr 
des  d(5perdiiions  d'huile  el  dc  faeiliter  la  visile  de  la  fus6e  et  du  coussinet;  rare- 
ment  au-dessous. 

Afin  d'obtenir  une  solidity  plus  grandeetconsfiquemmentdinrinuorles chances  de 
bris,on  emploiefSgalcmenllcsboilosditcs  »  d'une  piece  ",  dans  lesqiielles  il  n'exisle 
pas  de  joint  horizontal,  le  dessus  et  le  dessous  (5tant  venus  de  fonto  ensomble. 

Une  ouverture  suffisantc  pour  introduire  les  apparcils  graisseurs  en  usage, 
pour  placer  et  relirer  le  coussinet,  visiter  plus  ou  moins  compliitement  la  fusije  et 
rint<5rieur  de  la  hollo,  se  irouve  h.  I'avant  de  ce!le-ci. 

La  continuity  de  I'cnveloppe  de  la  fus6e  parail  une  condition  excellenie  do  resis- 
tance aux  chocs  !at(5raux. 

La  boite  normale  amf'ricaine  arrfii^e  en  1881  appartioni  a  ce  type,  ainsi  que  la 


:  Ledessous  de  botlo  est  serrc  coulro  le  des^us  au  moyon  d'lmn  brido 
suSjieDJue  ii  celle  lierniiire  pariie  ol  venanl,  en  se  toumant  auiour  de  ses  poinis  de 
saspensioD.  se  placer  au-dessous  do  la  pariie  inf^rieure  cotilre  laqiielle  eUe  est 
prssfe  par  une  vis  Ji  l6io  hexagonale.  Le  desscrrage  do  la  vis  est  emp^cli(5  par  une 
(louilie  figaleraent  hexagonale,  cmbrassanl  k  la  fois  la  t^^le  de  la  vis  el  la  pariie  de  la 
Uride  dans  laquolle  celle-ci  s'engago.  Cetle  douillo  repose  sar  une  goupille.  La 
peneJelagoupilledevaniameiier  lapertc  dela  douilleet  cons6quemment  cello  do 
la  vis  el  d«  dessous  de  boiio.  on  a  part  rfeemment  h  cet  inconvenient  en  suppri- 
man!  la  goupille  et  en  faisant  porter  la  doiiille  snr  la  partie  inf^rieure  do  la  l^te 
dela  vis  diSbordant  de  fa(;on  k  former  un  sitige  k  seclion  (5galoment  hexagonali'. 
LeBoiled'altaclic  qui  pri^ofede  se  renconire  dans  la  bolle  normaje  des  chemins  df; 
feriie  I'Ktat  prussion,  la  boite  des  chemins  de  for  do  I'lilat  aQlricliien.  etc. 

All  cbemin  de  fer  du  Nord  frangais,  la  bride  de  serrage  est  de  deux  pieces  siis- 
pendues  a  la  bride  du  ressort  et  rdii-es  par  un  boulon  horizontal  au-dessous  de  la 
bolle qu'ciles  pressenl  suivant  des  plans  inclines. 

t*s  bolies  d'une  pifice  n'exigeani  pas  d'assemblage  de  I'espfice  B'ont  pas  Ji 
mindre  les  ennuis  qui  en  r&ulleni.  Le  couvorcle  d'avant  est  k  cbarniCro,  incline 
*t  s'appuie  par  sou  propre  poids  sur  le  corps  de  la  boite  comme  dans  la  boite  nor- 
fsieamgricaine,  glisse  dans  une  rainurc  veriicaJe  contre  laquelle  ileslseiT6  par 
"1  ressort  comme  dans  la  boite  Altock,  s'eniboile  dans  rouverlure  'd'avant  Ii^gfjre- 
"ifiil incliiice  et  se  fixe  par  deux  boulons  comme  dans  la  boite  de  I'Elai  beige, 
iwrne  do  champ  aulour  dun  boulon  supi5rieur,  et  se  fixe  au  bas  par  une  vis  ira- 
""^ttni  une  coulisse  circulaire  miJnagee  dans  !e  couvercle  eomme  daus  la  boite  du 
'^^ma  de  fer  London  and  South  Western,  ele. 

*'i  point  de  vue  du  sysl^me  de  graissage  et  en  ne  tenant  compte  que  du  grais- 
^S^  ^  rimilo,  les  boiles  se  subdivisent  en  plusieurs  categories. 
^  ellet,  la  labrification  s'opCirc  : 

'     Xlniquoment  par-dossous; 

""     HormalomoQt  par-dessous  et  cxceptionneltoment  par-dessus; 

Ji'ormalcment  par-dcssus  avoe  graissage  auxiliairo  par-dossous; 

Normalement   par-dessous  S   Diuile,    accidcntellemeni-  par-dcssus  a   la 


([faissc, 

^^S  boiles  ob  le  graissage  se  fait  uniquemcnl  par-dessous  sent  assez  raros  :  1 
''yjMappariient  la  boiic  uoruiale  ami;ncaine.  Une  large  ou vert u re  recta ngulairc 


a  I'avanl  pormcl  S  la  fois  I'inlrodiii'tion  du  colon,  cte  la  lainc  t}t  de  I'liuile  d'ali- 
mcnlaiion.  Le  couverde  incline  en  fonle  formo  par  son  propre  poids. 

Le  godol  graissour  est  quelquefois  place  k  la  pardo  inf(?rieure  de  la  bolte, 
devant  on  sur  \o  c^[(-  commc  dans  la  boiie  Dolannoy.  II  est  aussi  rcmplac^  par  aa 
bouchon  &  \'is  dons  le  cas  du  graissage  pi.Viodiqiie. 

Lo  plus  grand  nombro  des  botios  on  usage  appartienl  aux  deux  'caK'gorics 
snivanles,  qui  ne  diffi^ront  guiire  cnire  elles  qu'au  point  de  vue  de  X alimentation 
qui  se  fail  normalomeni  par  le  dessous  dans  la  deuxi6me  cali^'gorie  el  par  le  dossus 
dans  la  troisii^'me. 

Dans  la  denxitme  calegoric,  le  dessous  de  boile  forme  lo  r6servoir  d'huile  el 
contieni  les  appareils  qui  la  condnisent  a  la  fus^e :  tampons,  dcclicts  de  colon, 
copeaux  de  bois,  etc.  Les  guides  des  lampons  y  sont  veaus  de  fonli;.  Le  dessous 
est  quelquefois  divisi5  en  deux  parties  par  un  diaphragrae  au-dcssous  duquel  se 
trouve  la  matiiire  lubrifinnie  dans  iaquelle  plongeni  les  mtcbos  du  tampon  qui  se 
Irouvo  au-dcssus.  Ce  diaphragme  est  dans  certaines  bolles  perc6  de  Irous  et  forme 
tamis.  Ccs  dispositions  oni  pour  but  de  diminuor  les  chances  d'alti^ration  de 
I'huile. 

L'ouvorture  du  diaphragme  sort  gCmJralement  do  guide  au  tampon  et  dans 
certains  types  les  ressorts  du  tampon  irouvont  Icur  point  d'appui  sur  les  bords 
de  cette  ouverlure. 

Dans  des  boltes  aulriehiennes  oil  il  est  fait  usage  de  d^cbels  de  colon  e(  de 
copeaux  de  bois,  coux-ci  se  trouvent  au-dessus  du  diaphragme;  lo  double  fond  ne 
sert  qu'a  recucillir  par  I'arritire  I'huile  qui  &bappe;  on  y  a  accCs  par  un  bouchon 
&  vis. 

Lorsque  les  boiles  sont  seumises  au  r^'girae  du  graissage  p^riodiquo,  lo  godet 
graisseur  du  dessous  de  boite  peui  etre  remplacfi  par  un  bouchon  a  vis  6galement; 
souvent  mi)me  il  n'existe  ni  godet  ni  bouchon, 

Dans  le  cas  contraire,  on  le  rencontre  toujours  soit  J  I'avant,  soil  sur  lo  c6t^  du 
dessous  de  bolle.  11  est  muni  d'un  couverde  en  fonle  ou  en  Ifile,  garni  de  cuir 
pour  former  joint  et  pross(5  sur  le  goulot  du  godol  par  un  ressorl. 

Le  dessous  des  boltes  de  la  iroisitme  categoric  nc  dilTi^re  guCre  de  celui  des 
boiles  de  la  deuxiemc;  sa  destination  (Jiant  de  recuoillir  I'huile  arrivio  par  le 
dessus  et  de  la  inainienir  ou  la  ramencr  d  la  fusee. 

Lo  godel  graisseur  y  est  inutile. 

Le  dessus  de  boilc  compreod  (■galem«nt  un  ri^servoir  d'huilo  plus  imporlani 
dans  les  boltes  ofi  le  graissage  so  fail  normalemcnt  par  le  dessus  que  dans  cellos 
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de  la  deuxi^me  categorie,  dans  le  cas  du  graissage  p6riodique  que  dans  I'autre; 
ce  r&ervoir  est  g^n6ralement  dispos6  de  telle  fagon  que  1  huile  soit  aspir6e  par 
une  fflfeche  de  coton  et  conduite  k  travers  r6paisseur  du  dessus  de  boite  k  la  fus6e 
en  passant  par  un  trou  m6nag6  dans  le  coussinet.  La  m^che  est  souvent  contenue 
dafls  an  lube  en  fer-blanc  garni  d'un  bouchon  qui  la  fixe  dans  la  conduite.; 
?Qelquefois  elle  est  simplement  travers6e  d'un  fil  de  fer. 

Dans  le  cas  du  graissage  p6riodique  et  normal  par-dessus,  il  importe  que  le 
^^bit  des  mfeches  soit  bien  mesur6  et  aussi  constant  que  possible;  cette  n6cessit6 
^t  moindre  dans  le  cas  contraire. 

Le  dessus  des  holies  de  la  deuxi^me  et  de  la  troisi^me  categoric  porte  k  Tavant 
^f  i  la  partie  sup6rieure  le  godet  graisseur  qui  contient  quelquefois  la  m^che 
d  alimentation.  Dans  certaines  boites,  il  permet  d'alimenter  k  la  fois  le  dessus  et  le 
^J^ssous  de  bolle.  Le  graissage  p6riodique  laisse  la  latitude,  soit  de  condamner  le 
couvercle  du  godet  par  une  vis,  un  boulon,  etc.,  ou  de  le  remplacer  par  un  bou- 
chon i  vis. 

La  quatri^me  cat6gorie  comprend  les  boites  peu  nombreuses  oil  Ton  fait  usage 
du  graissage  mixte.  On  les  rencontre  encore  dans  le  materiel  de  quelques  Compa- 
griies  en  France.  Ici,  le  dessus  do  boite  comprend  un  r6servoir  k  graisse  et  un 
godet  d'introduction  ferm6  par  un  rcssort  ou  une  vis.  La  mati^re  lubrifiante  du 
dossus  ne  pent  arriver  k  la  fusee  qu'en  passant  par  des  ouvertures  pratiqu6cs  dans 
I'^paisseur  de  la  boite,  garnies  de  bouchons  fusibles  qui  disparaissent  quand  le 
cli  suffage  de  la  boite  se  produit  el  arrive  k  une  certaine  intensity.  Ce  bouchon  a 
fail  d'alliages  m^talliques.  En  France,  on  emploie  des  melanges  de  savon  et 
st6arine.  En  Belgique,  on  se  servait,  a  van  I  I'abandon  du  graissage  mixte,  de 
^c>iichons  en  soufre. 

Le  dessous  de  boite  est  le  mfime  que  celui  de  la  deuxi^me  cat6gorie. 

Les  boites  sout  ordinairemenl  guid^es  dans  les  plaques  de  garde  par  deux 

J^^xaes,  formanl  coulisse,  qui  en  embrassent  les  branches;  quelquefois  il  n  y  a  qu'une 

JO  vie.  La  coulisse  r^gne  souvent  sur  le  dessus  et  le  dessous  de  boite;  afin  de  sous- 

^^■"^ire  le  dessous  aux  chocs  et  le  r6duire  auiant  que  possible  au  r61e  de  simple 

^^servoir,  plusieurs  Compagnies  se  bornent  k  munir  de  guides  le  dessus  de  boite 

s^iilement. 

Les  boites  peuvent  6tre  li(5es  aux  ressorts  de  suspension  au  moyen  de  boulons; 
^tte  liaison  se  rencontre  surtout  dans  le  mat6riel  Si  voyageurs  oil  il  y  a  inl6r6t  k 

n  K) 
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dnter  le  coniact  des  bolics  avec  les  plaques  de  garde,  ce  qai  suppose  nn  jeu 
assez  cooBid^rable  enlre  dies. 

Dans  Ic  materiel  ii  marchandises,  oil  ce  jeu  est  beauconp  moindre,  oQ  11  peal 
mfime  Sire  buI  dans  la  direction  normale  i  i'essieu,  celte  liaison  est  moins  mile  et, 
pailant,  moios  on  usage.  Elle  se  borne  dans  certains  types  au  simple  contact  plande 
la  bride  du  ressort  et  du  dessns  do  boite.  La  bride  s'engage  quclquefois  figalement 
dansune  cavit6  rectangulaire  qui  epouse  sa  forme;  ou  elle  porte  &  sa  partie  inf6- 
rieure  un  l6lon  carr^,  sph^rique,  h(5micylindriquc,  etc.,  entrant  dans  un  crenx  cor- 
respondani  de  la  boite.  Cos  derniors  sysl^mes  demandeni  un  ajustage  plas  soignd 
de  la  boite. 


Afin  d'^viter  les  d^perditions  d'huile  et  rinlroduclioo  de  la  p 
des  botles  de  deux  pieces  doivent  6tre  aussi  herm^tiques  que  possible. 

Quotquefois  les  surfaces  sont  dresses,  co  qui  permet  dans  une  certaine  mesare 
do  se  passer  d'un  intercalaire;  quand  elles  ne  le  soni  pas,  on  interpose  enlre  le 
dessus  et  le  dossous  de  boite  du  cuir,  du  carton,  du  fil  de  plomb,  etc. 

Dans  les  boilcs  du  type  d'une  piece,  de  I'^tat  beige,  il  a  ^t^  fait  usage  de  bois 
d'ormo  d6coup6,  de  vieille  loile  k  bache,  de  minium  de  for;  quoique  les  r6sultats 
aient  hKh  assez  satisfaieants,  on  est  revcnu  actuellcment  aux  inlercalaires  en  carton 
cominun. 


Les  pertes  d'huilo  et  Imlroduction  de  la  poussiiire — qui  fJpaissil  I'liuile, paralyse 
3s  mftehes  et  provoque  la  grippure  dos  fus6cs — sont  surtout  'A.  craindre  Ji  I'arrifire 
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se  font  anssi  de  donx  pifcccs;  des  ressorts,  une  liaison  61aslique  font  presserTune 
des  moitiiSs  sur  la  parlie  sup6rieure  de  Tessieu  et  Taulre  sur  la  panic  inf6ricurc. 
te  m^me  r^sultat  s'obticnt  par  deux  rondelles  parall6les,  dont  Tune  s'appuie  sur 
on  ressort  k  lames  fix6  ft  Fautre  au  moyen  d'une  6qucrrc  en  t61e. 

II  est  utile  6galement  d'avoir  un  contact  entre  Fobturalour  et  la  coulisse  de  la 
ioftedans  laquelle  il  joue.  A  cet  eflet,  les  rondelles  en  bois  sent  garnies  ext6rieu- 
^flient  de  lisiferes,  de  feutre,  etc.,  oft  elles  portent  une  sur6paisseur  dans  laquelle 
^<>nt  traces  des  trails  de  scie  qui  lui  donnent  de  I'^lasticitS. 

L'emploi  de  la  rondelle  double  permet  d'arriver  au  r6sultat  par  rintcrposilion 
d  Un  ressort  ou  d'une  substance  pouvant  se  gonfler  par  Tabsorplion  de  Thuile. 
^  ressort  S  lame  h61icoidale  donne  i  la  fois  le  contact  lal6ral  et  celui  des  deux 
parties  de  Toblurateur  et  de  I'essieu. 

La  rondelle  en  chanvre  tress6  du  syst6me  Delannoy  est  munie  d'un  disque  qui 
'applique  en  m6me  temps  centre  Tessieu  et  la  boite,  par  le  serrage  de  quatro 
boulons. 

II  existe  un  grand  nombre  d'autres  systfemes  plus  ou  moins  compliqu6s,  qui 
no   paraissent  pas  valoir  mieux  que  les  autres. 

Xe  chemin  de  fer  de  Tfitat  beige  a  fait  I'essai  de  rondelles  m6talliques  garnies 
do  cuir,  de  lames  de  cuivre,  etc.  Les  r6sultats  ont  6t6  mauvais. 

COUSSIXETS. 

Les  coussinets  se  font  g6n6ralement  en  bronze  ou  en  mdial  hlano.  II  y  a  Ji  peu 
P^^  autant  de  compositions  diverses  de  bronzes  que  de  chemins  de  fer  qui 
^xiciploient  cet  alliage, 

Le  cuivre  rouge  et  retain  en  sent  la  base  :  il  y  entre  quelquefois  une  petite 
1^0.301116  de  zinc  et  de  plomb.  Le  cuivre  sy  rencontre  jusqu i  90  p.  c,  retain 
J'O^^qu'Ji  18  p.  c,  le  zinc  jusqu'Ji  5  p.  c.  et  le  plomb  jusqu'i  4  p.  c.  Le  bronze 
^^^naire  ou  bronze  dar  contient  82  parties  de  cuivre  et  18  d'6tain. 

II  est  fail  emploi  6galement  de  bronzes  phosphur^s  ou  phosphoreux,  de  m6tal 
^^cniefiore  pour  coussinets,  etc.,  qui  ont  (lonn6  des  r6sultats  divers. 

Le  m^tal  Monlefiore  se  composerail  d'apr^s  analyse  de  69.1  cuivre,  18.2  zinc. 
• -2  plomb  et  5.2  6lain. 

Le  m6tal  blanc  prfeente  de  nombreuses  vari6l6s  aussi.  II  s'emploie  de  deux 
^ani6res  :  coul6  dircctement  dans  le  dessus  de  bolle  ou  formant  garniture  de 
Coussinets  en  bronze. 


II  est  compost  d'6taiii  et  d'antimoine  auxquels  s'ajoulent  du  cuivre  et  du  plomb. 
Dans  la  plupart  dos  cas,  I'fSlain  et  I'aDtimoino  prfidominent. 

Le  caivre  ne  d6passe  gu^re  10  p.  c.  de  ralliagc.  Lo  plomb  dans  le  ni<^tal  blanc 
Becker  va  jusqii'&  30  p.  c.  L'antimoine  arrive  a  25  p.  c.  et  retain  Ji  90  p.  c. 

Void  quelques  compositions : 

M^tal  blano  Babbit  (Angleterre) : 

83  7,  etain; 
8  '/s  antimoine; 
8  V3  cuivre. 

M6tal  blanc  (Alsace-Lorraine,  Est  fran^ais) : 

83.33  6tain; 
11.11  antimoine; 
5.55  cuivre. 

On  emploie  en  Angletcrro  un  alliago  brevet^  appoM  miStal  Lewett. 
11  se  compose  d'aprijs  analyse  de  : 
82.30  zinc; 
16.00  ^lain; 
1.70  plomt. 


En  ffliSial  GueUier : 


^ 


70  cuivre; 
10(5laiii; 
10  zinc; 
10  plomb. 

3"  En  mfilai  blaoc  do  diflorentes  compositions. 
liC  bronze  employ^  normalement  comprend  : 
82  cuivre; 
12  etain; 
5  zinc; 
1  plomb. 

Ainsi  qu'il  a  i5ii5  dil  plus  haul,  remploi  du  m^tal  blanc  dans  les  boiies  alimcn- 
x(-os  au  moyen  des  liuilcs  minfirales  a  donn^  de  meilleurs  rfisultats  que  celui 
du  bronze.  Au  diSveloppcment  que  prend  remploi  de  co  lubrifiant  correspondra 
probablemeni  I'exiension  de  I'emploi  des  alliages  blancs,  exieusion  que  Ton  con- 
alale  d6s  a  priSsent  en  France. 

Les  coussinols  sont  aj'ust^s  dans  lo  dessous  de  bolte  de  ta^on  Si  n'y  prfeentor  de 
jeo  dans  aucun  sons.  lis  sonl  exldrieurement  S  secliOD  octogonale  ou  carr6e.  Celle 
dernitre  forme  emp^chc  le  coussinet  de  lourner  dans  sa  lege. 

Cerlaines  dispositions  permetlent  neanmoins  &  la  bolte  d'osciller  16g(Jremen[  sur 
le  coussittei  autour  d'un  axo  porpendiculaire  S  I'essieu  :  telle  est  celle  employee 
dans  la  bolte  normale  amSricaine.  Mais  c'est  roxcoption. 

Les  coussinets  en  nn5tal  blaoc  coultis  dircctement  dans  le  dessus  de  la  bolte  font 
partie  int^grante  de  celle-ci  et  n'ont  done  aucun  jcu. 

Dans  la  bolto  normale  amdricaine,  la  boile  Attock,  la  bolte  du  chemin  de  fer 
London  and  Soutb  Western,  etc.,  le  coussinet,  au  lieu  d'etre  encaslrS  dans  la  bolte 
elle-iD^nie,  porte  sur  une  clef  mobile  en  fonle,  co  qui  pormet  d'enlever  lo  coussinet 
el  de  visiter  la  fus^e  en  soulevant  li^ig&rement  le  wagon. 

Un  certain  j'eu  longitudinal  est  !aiss6  enire  le  coussiuet  et  la  fusfie ;  en  Europe, 
ce  jou  ne  di^passe  gufire  5  millimetres.  Dans  la  boile  normale  amiSricaine,  il  alteint 
24  millim6lre3. 

L'^Scbauffomont  de  I'essieu  prend  souvent  naissance  au  contact  du  cong6  de  la 
iusi5e  ci  du  coussinet.  Le  rapport  entre  le  rayon  du  quart  de  rond  du  coussinet  et 


celui  de  la  eolleretlo  el  de  I'^paulement  de  Tcssieu,  est  fori  variable.  II  est  gtJntSra- 
lemenl  inf^rieur  ou  6gal  &  I'Liniti^. 

La  colleretle  de  I'essieu  est  supprimfe  dans  certaines  boites  amfiricaines.  Le  jeu 
est  alors  limits  par  la  rencoDire  de  la  fus^e  el  dun  tdton  venu  de  tonte  avec  le  cou-  - 
vercle  de  la  bolte.  Dans  ce  cas,  il  n'y  a  plus  de  contact  enlre  les  quarts  de  rond 
du  coussinet,  qui  n'ont  plus  de  raison  d'etre,  et  I'Spaulement  de  I'essieu. 

Un  cssai  de  cclle  disposition  aux  cbemins  de  (er  de  I'Etat  beige  donne  jusqu'd 
pr^soQl  de  boos  r^sultats. 

\Aport6e  du  coussinet  sur  la  fus§e  est  imporlaole  au  point  de  vue  du  graissage. 
EUe  varie  cependant  beaucoup  d'une  Gompagnie  &  I'auire. 

Le  contact  enlre  le  coussinet  et  ia  fus(5c  existo  sur  plus  d'un  tiers  de  la  circon- 
Krence  dans  te!  materiel  et  seulemeni  sur  un  sixiime  dans  lei  autre. 

La  port^e  ne  doit  pas  €ire  trop  grande  au  point  de  vue  du  parcours  dc  la  mati6re 
lubrifianie;  ello  ne  doit  pas  fitre  trop  petite  pour  ne  pas  exagiirer  la  charge  par 
centimetre  carr6. 

II  faui  done  une  charge  par  uniiii  de  surface  telle  quo  le  graissage  puisse  so 
faire  dans  de  bonnes  conditions  et  il  est  d6sirable  que  I'usure  du  coussinet 
n'augmente  pas  la  surface  de  portiJe  d^iermin4e  en  tenant  compte  de  ce  qui 


D'aprfa  les  exp6rienoes  de  M.  Beauchamp-Tower,  en  prenanl  pour  surface  da 
port6e  la  projection  horizontale  des  surfaces  en  contact,  soil  la  longueur  du  cous- 
linet  multipli^e  par  fa  cordo  dc  I'arc  de  contact,  fa  pression  maxima  par  cenlim6lre 
carr6,  sans  grlppure,  serait  do  40  kilogrammes  avec  I'huile  de  colza,  de  44  et 
m6me  47.45  kilogrammes  avec  les  huiles  min^rales.  Gea  experiences  n'Stant  pas 
faites  dans  les  conditions  do  trtipidaEions,  de  chocs  qui  se  rencontrent  dans  les 

ipareils  de  graissage  dcs  v^hiculcs  clfs  clicmJns  Je  for,  ces  cbiffres  sonibleut 
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LTiuile  amende  du  reservoir  sup6rieur  p6n6tre  par  un,  quelquefois  par  deux 
(rous  m6nag6s  dans  le  coussinet.  Afin  de  la  rdparlir  plus  uniforin6ment  sur  la  sur- 
face de  la  fus6e,  ies  rainures  dont  les  aretes  sont  adoucies  h  la  lime  sent  prali- 
<{u<!;es  dans  le  coussinet,  soit  longitudinalement,  soit  obliquemenl. 

II  a  6t6  constat^  que  le  maximum  de  pression  existe  vers  la  g6neratrice  sup6- 
rieuxe  du  coussinet :  c'est  pourquoi  la  rainure  oblique  est  souvent  profer^e  k  la 
radnure  longiludinale,  qui  a  le  tort  de  faire  p6n6lrer  Thuile  entre  le  coussinet  et  la 
fusde  en  un  point  oil  I'entrainement  est  le  plus  difficile. 


orsqu'au  levage  du  materiel  on  reraplace  les  coussinets  ou  les  essieux,ou  qu'on 

T&ijuste,  les  premiers  parcours  des  wagons,  s'ils  se  font  sous  charge,  donnent 

u.xent  lieu  k  des  chaufifages  ou  k  des  commencements  de  chauflfages;  ccla  tient 

que  les  surfaces  en  contact  de  la  fus^e  et  du  coussinet  ne  s'^pousent  pas  encore 

me  11  faut. 

VJn  certain  parcours  Si  vide  rem6dicrait  h  cet  inconvenient.  Des  Compagnies  de 

Zemins  de  fer  ont  remplac6  ce  parcours  k  vide  par  un  rodage  du  coussinet  sur 

,  effectu6  dans  I'atelier  de  levage  memo. 
Clette  mesure,  mise  en  pratique  aux  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige,  a  donn6  les 
"illeurs  rfeultats  en  r6duisant  dans  une  tr^s  grande  proportion  les  chauffages 
xis  le  premier  mois  qui  suit  le  levage. 
Outre  le  rodage  du  coussinet,  on  peut  encore  j!?(?/2r  la  fus^e  au  tour.  Dans  le 
me  but,  on  couvre  les  surfaces  frottantes  d'une  16g6re  coucbe  d  un  melange  de 
^"^^if  fondu  et  d'huiio  de  colza  (Nord  frangais),  etc. 

ATPAREH^S   CONDUCTEURS  DU  LUBRIFIANT. 

Un  bon  graissage  exige  que  la  mati^re  lubrifiantc  soit  amcn6e  Si  la  fus6e  en 
H.^antit6  suffisante. 

La  diminution  de  la  resistance  due  au  frottement  depend  de  la  proportion  de 

^*liuilequi  passe  entre  le  coussinet  et  la  fusee;  les  experiences  de  M.Beauchamp- 

Tower  montrent  que,  toutes  choses  6gales  d'ailleurs,  cette  proportion  varie  dans 

\e  rapport  de  1  i  6.48,  la  fus6e  6tant  dans  le  premier  cas  plong6e  dans  un  bain 

dliuile  et  dans  le  second  cas  en  contact  avec  un  tampon  satur6  d*huile. 

Lliuile  peut  6tre  amende  par-dessus  ou  par-dessous ;  dans  les  deux  cas,  c'est 
gen6ralement  la  capillarity  qui  est  en  jeu. 

Les  &yst5mes  ayant  d'autres  bases  sont  tr^s  rares  aujourd'hui,  la  plupart  ont  ete 


auccessivenipnt  abamlonni^s;  ids  sont  les  disqucs  el4vaieurs.  S  radcurs,  los 
chalnos,  les  cylindres  en  liege,  en  fer-blanc,  etc.  ^m 

Tout  mouvpment  dans  les  liuiles  vi^'gCtales  a  pour  r6sii!tat  de  les  allfirer.      ^M 

Dans  la  boile  de  M.  Dietz,  t'essieu  est  en  contact  direct  avcc  I'liuile.  ^| 

Le  graissage  par-dessus  comporte  ordicairomcnl,  ainsi  qu'il  a  et6  dil  plus  hant. 
Tin  reservoir  d'huile  dans  lequel  plonge  une  m^che  en  colon,  libre  ou  entour(5e 
d'une  gaine  m^tallique  passanl  dans  un  conduit,  laqudle  dislribue  I'huile  a  la 
fus^e  par  dcs  ouvorturos  et  des  rainures  pratiqutV'S  dans  1g  coussinel.  Dans  cer- 
taines  bollos,  la  mficho  n'exisle  pas,  I'huile  va  direeteraent  au  coussinet.  En  Angle- 
terro,  la  mfichc  est  qudquefols  rcmpIaciSe  par  du  di5diet  de  colon  imbibi.^  d'builc. 
M.  Reimherr  pr^conise  I'emploi  d'une  tige  miJtallique  qui  rCgle  le  d6bit  par  la 
trepidation,  etc. 

On  a  aecfe  k  la  mtche  par  le  gndot  d'iniroduction  ou,  comme  cda  existe  daas 
cerlaines  boites  de  I'Autriche-Hon^'rie,  par  la  parlie  supLTieure  et  centralc  de  la 
botte  au-dessous  du  sifege  de  la  bride  du  rossori,  ce  qui  est  une  garautie  centre 
I'enl^veraent  des  m&ches. 

Dans  la  boite  d'une  piece  du  chemin  de  fer  de  I'fitat  beige,  on  ne  peut  alteindre 
la  m&che  qu'en  deboulonnant  le  couvorclc  d'avant  de  la  boite. 

Les  apparcits  conducteurs  d'buile  que  Ton  place  dans  le  dessous  de  boile  sont 
d'csptees  variables. 

Dans  la  boile  norraale  am^ricaine,  la  bolte  Paget,  un  grand  norabre  do  boiles 
employes  en  Autriclio-IIongrie,on  bourre  le  dosstis  de  boiio  dc  coton,  de  laine,  de 
d&hets  ou  de  copeaux  de  bois  de  tilleul,  do  peuplier,  de  hSlre  malaxes  et  bien 
imbibiJs  d'huile.  L'iJlasticitiS  de  ce  bourr^gf  en  assure  seule  le  contact  avec  la  fus^ 

Le  tampon  graisseur  est  plus  ri5pandu;il  compiend  un  coussin  de  laine,  quelque- 
fois  de  taine  et  de  colon,  raroment  dc  colon,  ou  de  feulrc  fix^  fi  une  carcassc  en 
bois  ou  en  mdtal :  fonie  malleable,  i6lo,  fer-blanc;  des  ressoris  en  fil  d'ador  ou  de 
laiton  en  spirale,  ou  d'acier  en  lames  maiutiennont  le  coussin  contre  la  [usi5e  et 
rSlCvent  a  mosure  de  I'usure  du  coussinel  et  de  la  fus^e.  Leur  pression  initiale  ne 
d^passe  pas  celle  qui  est  nficessairo  pour  parer  h  celle  double  usure.  Dans  les 
boites  des  chemins  de  ter  de  ri'.tai  m'Trlandais,  le  sifige  du  tampon  muni  du 
rcssort  ^  lames  pout  s'ulever  en  s  inirodnisaiii  dans  des  rainures  horizonialos  d'un 
Airier  fix6  au  dessus  do  boile,  ce  qui  p(;nnet  de  donner  au  ressort  une  pression, 
encore  moitidre. 

Afin  d'empiJcher  I'^crasement  du  coussin  du  tampon,  on  fixe  aussi  sur  la  carcasse, 
en  son   milieu  ou   aux  cxir^railiSs,  des  (5paisseurs  en  bois   qui   limitent 
compression. 


I  rarement  sur  Ics  cfll<5s  de  la  fus6o  conlre  laqadlo  ils  sonl 
maiElenus  par  des  ressorls  a  lames  ou  par  leur  propre  poids  (sys[&me  Beuther). 

Afin  d'6viU'r  le  d(jvorsomenl  latf'ral,  !os  tampons  sont  guides  par  des  pitons  en 
fonie  aatour  desquels  s'enroule  la  spirale  du  ressort,  par  des  portiies  ou  des  cavil6s 
goidanl  la  carcassc,  plc. 

Aux  coiissitis  sont  g^ocralement  fixecs  des  mCches  en  colon  ou  ou  lajne  fil^es 
niressfiesploiigeant  dans  I'huile. 

Les  tampons,  avant  d'fitre  employi^s,  sont  immerg^s  dans  Thuile  pendant  assez 
longiemps  pour  cu  6trc  imbibes  i  lond. 

II  a  ^16  dit  ci-dessus  comment,  dans  le  graissago  mixte,  la  graisse  arrive  au 
•oossinei  en  eas  de  chauffage. 


GRAISSAGE,    LEVAGE   ET   VISll'E. 

^Lors  de  la  mise  en  service  du  materiel  roulant,  les  boitos  de  graissage  sont 
I  *'"nem6os  de  fa?on  k  assurer  la  lubrificalion  de  I'essieu  pendant  un  certain  temps, 
I  Jt~.  ^  '*''''*' ''  ^^"^'  ^°''  rcslituor  au  recipient  la  quantitf5  d'huile  consomm^o  ou 
■    *sparue,  soit  la  renouvelcr  en  tout  ou  en  pariie. 

lieux  sj'stimes  sont  suivls  par  les  Compagnios  de  chemins  de  fer :  cclui  du 
"'*'*f4iage  p4riodique  el  celui  du  graissage  ordinaire. 

ftaos  le  premier,  les  boSies  sont  pourvues  r^glemenlairemcnt  d  des  dpoques 
^^^wdo  la  quantity  de  maiiure  lubrifiante  nficessaire  pour  uno  [(Sriodo  plus  ou 
^^inslongue  fix4e  (5galement.  Dans  le  second,  les  graisscurs  vurscnt,  dans  les 
^^ets  des  boltes  du  materiel  en  cours  de  transport,  I'huile  en  quantili5  indeter- 
^iji^  d'apr^s  les  besoins,  dont  ils  sont  seuls  juges. 

■k  proprement  parler,  ainsi  que  le  dit  M.  Becker,  le  graissage  ordinaire  se  fait 
~  alement  par  p6riodcs;  mais  ce  sont  des  p<5riodes  non  r6gli5es  et  beaucoup  plus 


[ue  cxige  cons^quemment  des  reservoirs  d'huilo  plus  grands 

fit^ralcmenl  que  le  graissage  ordinaire.  II  perraet  de  remplacer  les  godets 
l-i  inlroduction  d'huile  par  des  bouchons  &  vis,  car  le  graissage  ne  se  fait  en 
1  coiirs  de  route  qu'on  cas  de  cbauflage;  I'introduction  du  sable,  de  la  poussiGre, 
1  I'alKniiion,  la  d(5perdilion  de  I'huile  par  le  godet  et  mfime  par  les  joints  peuvent 

^^mieux  combaitues;  les  manipulations  dos  huilos  sont  r^duites  a  leur  minimum; 

les  pertos  qui  en  rfeuUent,  le  gaspillage  el  les  d6tournements  en  sonl  diminuds 

A'auiaoi. 


Depuis  son  iDtroduction,  1e  graissage  p6riodique  a  donnS  d'excellents  r^sullat^ 
taut  au  point  de  vue  de  I'^conomie  r6alis^e  ea  mati^res  lubri&aDtes  qu'd  celui  d^ 
la  s6curit6  du  graissage  ot  du  nombre  de  chaufTages  de  boltes. 

Au  chemin  de  fer  de  la  rive  gaucbo  du  Rhin,  le  graissage  pSriodique  se  fail  d^ 
la  mani&re  suivanio,  qui  ost  du  rcste,  &  peu  de  chose  pr6s,  celle  qui  est  g6n6ra — 
Icment  employee  eo  Ailomagae,  en  Autriche-Hongrie,  ete. ; 

Les  voitures  directos  faisant  de  longs  parcours  ainsi  que  les  wagons-poste  sodk. 
graissi5s  tous  les  quinzc  jours;  los  auires  voiiures  &  voyageura,  le  materiel  assi- 
mile,  de  grande  vilesse,  une  fois  par  moisi  les  wagons  &  marchandises,  tous  les 
deux  mois.  L'indication  de  cos  p^riodes  est  peinte  sur  le  brancard  du  v6hicule, 
qui  porie  i5galement  une  (5chelle  des  mois  de  I'ann^e  sur  laquelle  s'inscrit  la  date 
a  laquelle  est  cffcclu6  le  graissage  en  couleur  ii  I'buile  blanche  pour  les  ann^ 
paires,  rouge  pour  les  anniJes  impaires. 

Le  graissage  est  assure  cxclusivcment  par  des  ateliers  et  des  stations  d^ter- 
naineesdiies  «  stations  de  graissage  ».  Les  wagons  sortant  de  reparation  doivent 
§tre  remis  par  I'aielier  dans  des  conditions  parfailes  sous  ee  rapport. 

Les  stations  doivent  veiller  &  ce  que  les  wagons  qu'it  est  temps  de  graisser 
soioni  envoy^s  a  I'une  des  stations  de  graissage  les  plus  rapproch6es. 

Les  voitures  S  voyageurs,  los  wagoos-posie  ct  le  malt5riel  assimiU  sent  graiss& 
normalcmeni  aux  stations  extremes;  le  d^lai  apr^s  lequel  le  graissage  doit  due 
assure  lors  do  I'expiration  de  !a  periode  est  de  trois  jours  pour  los  voiiures  directes 
{I  long  parcours  el  les  wagons-poste,  quatre  jours  pour  los  autres  voiiures  k  voya- 
geurs et  le  mal4riel  assimile,  et  huii  jours  pour  les  wagons  &  marchandises. 


remplacont  I'huilo  dans  les  dessous  de  holies  &  des  intcrvallea  assez  rapprocys 
pour  rendre  QormaienieDl  le  graissage  en  cours  de  rouie  presque  inutile.  Ainsi,  le 
Xord  fraut^ais  remplace  tons  Ics  mois  I'lmile  dcs  boites  du  inatL'i'icI  ft  graade 
Vitesse;  I'Esi  frangais,  lous  !es  doux  mois  pour  le  mal^iriel  des  [rains  rapides, 
lous  Ics  qualro  mois  pour  le  materiel  k  voyageurs  ct  los  fourgons,  (ous  les  six 
mois  [lOur  Ics  v^hicules  ^  marchandisos. 


^ 


Les  boites  de  graissage,  les  essicux,  ies  coussineis,  les  rcssorts  dc  suspen- 
sion, etc.,  soni  soumis  il  une  revision  pfiriodique  minulieuse  qui  exige  le  di^mon- 
lage  desbollcs  et  le  kva//e  du  wagon. 

Le  lavage  da  materiel  roulant  se  laisait  autrefois  ii  des  intervalles  rappro- 

Iifpuis  lors  I'expfSrienco  a  moctrij  que  les  am^'liorations  succcssives  apporiCes 
lians  la  construction  des  wagons  et  de  leurs  piCces  de  rechange  rcndraioni  la  fr6- 
ipeflce  de  ces  loragcs  sans  uiilitc. 

Ulerage  frequent  du  mati-riel  a  le  grave  inconv(;>niGnl  d'immobilisor  le  mati^- 
riel,  d'esiger  des  emplacements  considerables,  un  personnel  nombreus,  en  un 
""Ol,  (le  coAter  cber. 

Au  point  de  vuo  special  du  ctauffage  dcs  boites  do  graissage,  lo  levage  a  en 
outre  pour  consiSqueuce  de  troubler.  pour  ainsi  dire,  la  bonne  harcaonie  qui  existe 
owre  leg  fusses  d'cssieux  el  lours  coussineis,  qui  fait  que  les  chauffages  soni  plus 
rarcs  aux  vf-bieules  ayanl  roulu  un  certain  temps  qu'a  ceux  qui  sont  sortis  r6cem- 
^t'nidu  levage  :  el  cela  so  concoil  ats^'mcnt. 

Le  levage  frequent  du  materiel  a  done  pour  rfeullai  immediai  de  multiplier  les 
^Mces  de  chauffagc.  Or.  une  bolle  chauflee  exigeani  souveni  lo  levage  complet  du 
*agon,  lo  remade  append  h  la  boiie  en  mauvais  6tal  est  nuisiblo  aux  aulres :  il 
fa  Is  une  esp^codo  ccrcle  vicieux  qu'il  importcd'^viioren  distau^ani  los  levages 
SotBDi  qu'il  est  possible.  Cost  dans  ce  bul  que  des  cberains  do  fer  no  procfident 
pins  d  oelte  operation  que  quand  elle  est  rendue  indispensable  par  le  rempiace- 
•wiid'un  coussiuei  us^,  dun  essieu  dont  la  fus6e  est  arriv6e  fi  la  limite  d'usure, 
^  surlout  d  une  pairo  de  roues  k  reiournor.  Tel  est  lo  sysifeme  suivi  enlre  aulres 
par  le  cliemin  de  fer  do  I'Est  et  le  cbemin  de  fer  du  Nord  fran^ais. 

En  Aliemagne,  le  r^glemeni  de  police  des  chemins  de  fer  dit  quo  le  materiel 
^ulani  devra  Clre  lovu  de  temps  en  temps  :  au  plus  lard  deux  ans  aprfts  sa  mise 
(!Q  service  ou  apr6s  lo  dernier  levage.  Les  voiiurcs  d  voyageurs,  les  voitures-poste 
W  les  fourgons  &  bagages  doivent  Olre  levOs  apris  un  parcours  raa,\imum  de 


30,000  kilom&tros.  En  g4n6ral,  les  chemins  de  fer  alleraands  se  rtglent  snr  cos 
maxima. 

La  loi  n^erlandaiso  exige  (5galement  le  levage  p(5riodi(jue,  tous  les  deux  ans  an 
plus  tard. 

En  Autriche,  il  se  fait  tous  les  quatre  mois  pour  les  voilures  des  trains  express, 
soil  apr&s  un  parcours  de  30.000  kiJomi^ires;  tous  les  douze  mois  pour  le  mate- 
riel des  trains  de  voyageurs  ordlnaires,  soil  aprfe  un  parcours  de  30,000  i 
40,000  kilom&ires;  tous  los  douze  ou  dix-huit  mois  pour  les  wagons  5  marchan- 


i 


Le  cherain  de  fer  de  Paris-Orl^na  l()ve  le  maiiJriel  de  grande  viiesse  tous-i 
deux  mois,  le  mati^riol  ordinaire  &  voyagours  tous  les  qualre  mois  et  le  malM) 
marchandises  tous  les  douze  mois. 

Au  chemin  de  fer  de  Paris-Lyon-Mi5diterran<5e,  lors  du  levage,  !es  coussineia 
qui  peuvenl  6tre  encore  conserves  en  sernee  sonl  repCr^s.  ~ 

Le  chemin  de  fer  de  I'fiiat  beige  l&vo  le  mai6riel  k  voyageurs  lous  les  qu) 
mois  et  le  materiel  k  marchandises  tous  les  deux  ans. 


e,  ^^ 


En  dehors  du  levage  p(5riodique,  certaines  Compagnies  procMcnt  i  des  vu 
qui  consisieni  dans  !e  di5montage  des  dcssous  de  boile,  I'inspection  do  ' 
coussinet,  du  tampon,  etc. 

Le  chemin  do  fer  du  Nord  fran?ais  change  le  dessous  de  bolte,  reuouvclle 
I'huile  et  les  tampons  tous  les  mois  aux  v^hicules  marchani  a  grande  viiesse. 

Le  chemin  de  for  de  Paris-Orleans  ordonnc  la  visite  des  dessous  do  boiios  dont 
la  marcho  a  6l6  ri^guliiire  vers  le  milieu  de  rintervallo  qui  sfipare  deux  levages 
coas&ulifs.  La  Compagnie  de  I'Esi  fixe  dans  les  mfimes  conditions  la  visile  des 
bolles  :  tous  les  deux  mois  pour  los  wagons-posle  et  le  mai6riel  dos  trains 
rapidos;  lous  les  quatro  mois  pour  les  voilures  &  voyagours  el  les  fourgons;  tous 
les  six  mois  pour  les  v6hicules  a  marchandises. 

Au  cherain  de  fer  de  I'Elai  helgo,  la  visile  pi^'riodique  coincide  avoc  le  renouvel- 
lemcnt  de  I'huile  el  du  tampon  graisscur  dans  le  maiOriel  a  marchandises;  cUfl^f 
lieu  consequcmment  tous  les  huit  mois  1^| 

Dans  le  but  de  r*5duirc  auianl  que  possible  la  dtipense  en  maiiftres  lubrifiantcs, 
des  Compagnies  de  chemins  do  for  ont  organist  un  syslOme  de  primes  dislnbu6oa 
aux  agents  qui  rtSalisent  des  Economies  dans  la  consummation  de  I'huile,  < 
ndcessaire  au  graissage  du  maifiriel  roulanL 


iJ  m  faut  pas  copeiidant  quo  cos  primes  cngagont  los  graisseurs  a  ne  pas  ali- 
iBenler  suffisamment  los  boilcs  ot  k  provoquor  ainsi  dcs  cliaufFagcs;  pour  parer  & 
eel  incoDVenienl,  des  amendcs  formcot  la  conlrc-pariie  des  primes;  elles  sont  com- 
in^-es  Gfl  cas  de  chaiiffage  de  bolle  pour  cause  dc  manque  d'huilo. 
Au  chemin  do  fer  do  I'Alsace- Lorraine,  par  oxomple,  oil  le  graissage  se  fait  en 
eours  de  transport  par  le  serre-frein  a  bord  in  train,  on  emploio  le  systfrme  sui- 
vant  -.  Une  consommation  maxima  par  10,000  essicux-kllom&ires  esi  accordfe;  ello 
est  diff^renlc  pendant  les  mois  d'6li5  ot  pendant  les  mois  d'hiver.  Toule  ^conoraie 
d'un  tilogramme  d'huile  donne  droit  h  une  prime  do  0"'''20,  jusqu'Ji  concurrence 
d'une  (kionomie  atleignant  50  p.  c.  do  la  consommation  maxima.  Au  deld,  il  n'est 
pi  us  rien  payfi. 

Par  conire,  un  graissage  nt^gligfi  ayant  dans  la  suite  pour  cons(5quence  le  chauf- 
?e  dos  boites  donne  !icu  k  une  amende  d'un  marc. 

Le  serre-frein  qui  pendant  un  mois  a  rendu  S  deslioation  tous  les  trains  qu'ii  a 
•<5corapagnS3  sans  qu'il  se  soit  produit  de  cliauffages  revolt  une  prime  do 
3  marcs. 

Si,  au  eonlrairc,  dans  le  courant  du  mois  il  se  produit  trois  chauffages  ou  plus, 
te  aerrc-froin  perd  tout  le  boni  qu'il  peut  avoir  acquis  ft  co  moment,  et  subit  en 
OutTQ  I'amende  fixSe  plus  hant. 

Au  chemin  de  fer  de  la  Rive  gauche  du  Rbin.  une  p^nalil^  est  en  outre 
"^"ig6e  au  serre-frein  pour  tout  kilogramme  consomm(5  au  deli  du  maximum 
Stabli. 

iJans  les  cbemins  de  fer  oii  lo  graissage  dos  trains  est  assure  en  tout  ou  en 
Partie  par  des  graisseurs  &  poste  fixe,  il  faut  6videmment  inlerosser  6galement 
^  derniers  aux  Economies.  Certaincs  Compagnies  font  aussi  participer  aux  primes 
*^nomic  et  aux  p^nalilSs  le  personnel  qui  a  procM^  au  Icvage  des  wagons. 

Le  chauffage  des  boiles  nc  provient  6videniment  pas  uniquemenl  du  manque 
■e  matiiire  de  graissage;  il  est  tr6s  souvont  atlribuablo  a  dcs  causes  diverses 
dont  les  ateliers  do  levage  ou  de  visite  sent  responsables :  mauvais  ajuslage,  tam- 
Poas  dfifeclueux,  etc. 

II  parait  done  rationnel  de  ne  pas  so  borner  k  r&ompenser  ou  punir  le  grais- 
^ar,  selon  le  cas,  pour  arrivor  k  une  diminution  de  consommation  d'huile;  il  faul 
cicora  r^compenser  ou  pnnlr  les  ateliers  de  levage  ou  de  \isite,  pour  diminuer  le 
^*omire  de  chauffages  de  doStes. 

La  grandc  ditlicu!ie  dans  ces  divers  systfemes  est  d'fitablir  nellement  les  respoo- 
saijiliiis.  Voici  la  solution  k  laquelle  s'esl  arr^ti5o  le  chemin  de  for  hollandais  ; 
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Les  primes  et  Ics  amendes  relatives  &  la  consommation  de  ThmU  s'^tablisseot 
.d'une  maniferG  analogue  a  celle  du  chemin  de  fer  de  I'Alsace- Lorraine;  seulement 
elles  3oni  au  bi5n6fice  oa  k  la  charge  dos  graisseurs  ei  dcs  leveura,  sauf  dans  le 
cas  oil  il  est  prouv(5  que  rCchauffement  est  faien  dO  au  manque  d'huile;  le  grais- 
seur  subit  alors  seul  la  p6nalit6.  D'un  autre  c6t(5,  lout  chauffage  qui  so  produit 
end6ans  les  trois  mois  S  pariir  de  la  sortie  du  levage  du  vfihicule  ou  avaDt  un  par- 
cours  do  10,000  kilomMres,  donne  lieu  d  une  pfinalit^  fi  charge  des  leveurs,  &  moins 
qu'il  ne  soi!  p6remptoircment  6labli  qu'il  n'cst  pap  attribuable  ^  I'ateiier. 

La  Soci6t6  d'exploitation  des  chemins  de  for  de  I'filat  n^erlandais  procfede  d'ane 
manif^re  d  peu  prte  semblable;  seulement  les  agents  qui  ont  particip^  ii  la  revision 
du  mat6riel  resolvent  une  prime  pour  tout  wagon  qui  effectue  sans  chauffage  an 
parcours  d^iermind :  I'importance  de  ta  prime  s'accrott  en  m6me  temps  que  le  par- 
cours  augmente. 

Le  chemin  de  fer  du  Grand  Central  Beige  ^tablit  une  prime  de  50  centimes  par 
T^bicule  qui  re^oit  une  nouvelle  marque  de  visite;  «lle  est  partagSe  entre  :  a)  le 
chcf-visitour  ou  contremaltre;  b)  Ic  brigadier  ou  survcillant;  c)  los  ouvriers.  Une 
retenue  de  iO  francs  est  pr*5lev6e  sur  lo  montani  des  primes  a  chaque  chauflage 
survenu  pendant  le  ctmraoi  du  raois  mGme  de  la  visite  ou  pendant  le  courant  du 
moissuivant,  aux  wagons  visiles  &  I'atolier  central  de  Louvain.  Celte  relenue  est 
pariagfie  eolre  les  mSmes  agents  el  dans  la  mCme  proportion  que  les  primes. 

Le  riSgime  du  graissage  piriodique  a  I'avantage  d'assigaer  les  responsabilitds 
d'une  facon  plus  precise;  olles  se  rt^partissenl  en  effel  entre  ratelior  de  levage  et  la 
station  de  graissage ;  elles  peuvent  incomber  dans  certains  cas  comptfticment  a  I'un 
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nombre  de  chauffages  du  trimeslro  ct  le  quotient  obtcnu  de  celte  maniftre  donne 
droit  k  une  prime  de  1  fl.  20  k.  par  unil6. 

Ces  primes  sent  distribu6es  aux  graisseurs  et  aux  visileurs.  Par  conlre,  ils 
sabissent  des  p6nalit6s  6quivalcnles  si  la  consommation  d'huilc  ou  le  nombre  des 
chauffages  sont  plus  grands. 

Bruxellos,  15  aout  1887. 


1"  NOTE 


L'ADUIMSTRATION  DCS 


On  lait  usage  dcs  grak^ages  A  lliuile,  au  sutf  et  A  la  grai^se ;  toutefois,  on  peut  dire  que  !• 
graissage  k  lliiiile  est  employ^  d'une  fa^n  gdn^rale,  et  les  deus  autres  i  titre  d'eiceptioo. 

Nature  des  huiles.  —  L'buile  emplojte  actuellement  est  un  melange  d'huite  de  napbte  russe, 
dite  >  Mazout  n,  et  dliuilede  colza  i  les  proportions  du  melange  sont  les  soivantes  : 


Pour  le  graissago  des  eswous  de  v 
et  wagons 


)  parties  dliuile  de  naphte. 
3      —        —     de  coUa, 
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La  graisse  employ^  duns  les  reservoirs  sup^rieurs  dcs  boltes  &  buile  des  voitures  et  wagons 
a  la  composition  suivante  : 

Siiif  de  la  Plata 36.5 

Suifd'atelier 8.2 

Eau 55.3 

(Ce  qu'on  appelle  suif  d'atelier  est  le  r^ultat  de  reparation  des  vieilles  graisses.) 

Depense  annuelle  de  graissage  par  v^hicule  hilometrique,  —■  La  ddpense  annuelle  de  grais- 
sa^  parvehicule  kilom^trique  est  de  fr.  0.0012  environ. 

Comine  rdsultats  donnas  par  le  sjsteme  de  boltes  adopts  par  le  cbemin  de  fer  du  Nord,  nous 
sig^nalerons  les  nombres  de  cbauffages  de  boltes  qui  ont  4t<5 1'elerds  par  mois  en  1886  sur  le  mate- 
riel k  grande  vitesse. 

Sur  un  nombre  de  18,144  boltes  &  huile  de  ce  materiel,  le  maximum  des  chauffages  a  ete  de 
425  au  mois  de  juillet,  et  le  minimum  de  150  au  mois  de  decembro,  soit  en  mojenne  287  cbauf- 
lages  par  mois  ou  1  1/2  p.  c.  des  boltes  &  huile. 

Pendant  ces  memes  mois,  les  nombres  de  vehicules  qui  ont  du  6tre  retires  des  trains  pour 
chauffages  dangereux  ont  ete  de  18  en  juillet  et  6  en  decembre,  soit  en  moyenne  12  par  mois. 

Les  resultats  ci-dessus  marquent  une  amelioration  sensible  sur  les  annees  precedentes,  amelio- 
ration altribuee  en  partie  aux  dispositions  prises  pour  former  les  boltes  k  buile,  &  Tarriere,  d*une 
fa^n  aussi  hennetique  que  possible. 


II  17 


8'  NOTE 


Le  spltmo  de  boife  ft  huile  adoptiS  por  la  Compognie  <Je  I'Kat  est  en  service  dapuig  1878.  «iM)qne 
de  la  cri^ation  do  nos  nouveaux  tjpea  de  ifihicules. 

La  bolte  CDiTBf  poadant  4  la  fuato  de  90  millimeU'cs  de  diara&tre,  de  beaucoup  1a  plus  r^paiiduc, 
est  admi»e  d'une  mani6i'e  g«n<>rale  pour  dos  constructions  de  materiel  et  daas  les  substitutions  da 
graissage. 

Cette  bolte,  uniqucment  li  huile,  n'alimente  la  {as6e  que  par  sa  surface  inft^rioure,  et  cela  aii 
mojen  d'un  tampon,  disposition  qui  iiialise  le  principe  de  I'inti'oduction  da  I'buile  du  c6t6  ah  Ia 
preBsion  est  mitiiniuni.  La  disposition  d'un  reservoir  alimentant  la  fuste  par  le  dossuii  ducout- 
aineta  iti  icattth.  Dea  ©ssais,  avec  lesqueU  concordent  absoluraent  lea  ei|rfrienees  de  M.  Beaii- 
champ-Tower,  nous  r^T£16rent  lea  inconvenient^  des  rainui-es  et  pattes  d'araignte  que  DdiMjssito 
ce  sjstome.  La  surface  do  contact  de  notre  coussinet  n'est  done  diminuSe  en  aucune  fa^n. 

Pour  le  prompt  examen  des  (iis66s  et  la  facility  des  revisions,  la  bolte  de  la  Compagnie  do  I'Eit 
est  en  deux  pieces.  Le  joint  est  assez  ^evd  au-dessus  du  niveau  delliuilepour  dviter  les  p«rCos  et 
laisse  ntonmoins,  au-dessus  de  la  bolte,  una  hauteur  t«lle  que  les  coulisses  dans  lesquelles  seagA' 
gent  les  plaques  de  garde  soient  solidement  reliiJes  &  co  dessus.  Coij  coulisses  m^nagcnt  un  jeii  da 
5  millimetres  tout  antour  des  plaques  de  garde  pour  le  materiel  A  marchandis^.  Elies  des- 
cendant lat^ralement  au-dessous  du  joint,  de  fo^on  A  donner  asses  de  hauleur  au  guidage  «t  A 
pennetti'e  I'absence  de  guide  au  des^ous  de  bolt^.  Celui-ci,  r^uit  au  rOle  de  recipient  de  Tbuilo 
et  du  tampon-graisseur,  dvito  les  chocs  directs  qui  nuiraient  &  I'^tanch^itii  du  joint.  La  jonclion 
des  deux  parties  de  la  boite  s'eAectue  par  deux  boulons  de  23  milUmetres  de  diamdlre  4  lilct  roDil 
(paa  de  4  millimetres),  que  nous  avons  reconnu  ftre  plus  :'4sis(ant  aui  choc  :  que  le  filetage  triaa- 
guloire.  Les  centre  eci'oua  ont  it6  remploc^s  par  des  rondelles  Grover  de  5.5  raillimitres  d'fpais- 
seur.  Ces  rondelles  s'opposenC  plus  efRcacement  au  desserrage  et  permettent  d'op^rei'  avec  plua 
do  rapidity  le  remplocement  d'un  tompon-gi'aisseur ;  cinq  minutes  sufSsent  maintenant  pour  cette 
operation  Entro  le  dessus  et  Id  dcssous  de  bollo,  est  intcrposd  un  joint  en  cuir  &  courroie  1I4  3.^ 
4  millimitrea  d'Apaisseur. 
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da  bolte  porte  deux  oreilles  servunt  A.  U  retler  rigiilement  au  ressort  do  siispeDsion  par 
deus  bridea  en  ^trier. 

La  dessoiis  de  bolte  est  i  fond  plat  pour  dviter  lea  pertes  dliiiile  par  renversament  loi-s  dos 
dAmoQlages;  il  pr^nte  des  cloisons  verticslea  st  deux  t^tons  pour  le  guidage  dii  tampon  el  de 
reports.  Una  nen-ure  horizontaie,  disposSe  &  Varriore  dii  desaous  do  bolte,  empeche  les 
pertes  dans  )cs  c>!<4^ illations  du  bain  dliuile  pi'odiijtes  par  les  cboc9  et  les  passages  en  courbes.  C^tts 
d^podtjon  s'est  montrM  des  plus  efiicacss  :  dea  bultea  munies  de  cetCe  neiTureet  months  but  des 
»oitureidreulnnt  dans  les  trains  bipi'oa9,ontd6pensifi9«'93  d'liuilupour  1.000  kilometres  de  par- 
eoors,  alora  que  des  boltes  aans  norviire,  mals  identtquos  sous  tous  les  aiitres  rappurts,  ont  eu 
me  cobsommotion  de  41<'^5  pour  le  meme  parcoui's,  et  quoiqn'elles  fussent  appliqudes  A  des  voi- 
tm^  de  banlieue.  c'est-A-dire  eipoj^es  k  dea  cbacs  bien  moins  violents. 

Lb  Kodet-graisseur  est  placft  sur  le  cfltd  dii  dessous  de  bolte  pour  diminuer  ses  risques  de 
rapture;  son  couvercle  est  maintenu  A  I'^tat  de  formetiire  par  un  ressort  en  «  qui  fonctionno 
datks  ie  Ires  bonnes  conditions. 

Un  obtunitenr  maintenu  dans  des  logements  reetsngulaires  ferme  Tarriere  do  la  bolte.  Get 
ohtural«ur  ext  eo  deui  pieces  nppuv^s  coustamiiient  contra  lessieu  par  deux  reaaoi'tb  h  !ames 
Gits I'un uu  fond  da  logement  inf^rieur,  I'autre  A.  la  paitie  aup^rieure  de  I'obturatcui'.  Cclui-ci 
e«  confectionnfl  en  cuir  A  courroiea  et  a  une  Cpaissour  de  13  millimetraa  obtonuo  par  I'intorpo- 
^ticm  entre  deux  cuirs  de  S  A  8  Spaisseurs  de  di'ap,  le  tout  a«sembl6  par  un  vis«age  analogue  it 
calui  de  la  rardonnerie  m^canique.  L 'Interposition  du  di-ap  a  pour  rdsultat  de  supprimor  le  siflle- 
aut  du  cuir  pendant  la  marcbe  t  petite  vitesse.  Cot  obturatenr  n'entome  pas  I'essieu  et  s'oppose 
•fincwient  A  I'entrte  des  poussieres, 

Le  tUBpoD-grauseur  est  guidd  par  uno  carcasse  eu  t61e  de  forte  dpaisseur  (2  millimetres)  diOl- 
Qlanut  d^orniable;  le  velours,  solidement  £id  par  clouage  eui'  uno  garniture  en  bois  du 
t>>li«,  gtteo  laiue,  i  JilaineDtji  longs  et  sojeuij  il  est  tr&s  fourni  et  aliments  par  9  m^bea  en 
aiaa.De  petits  tasseaux,  ne  portunlEurlii  fu&^  qu'ea  un  point,  empeclient,  aansnuireau  grais- 
^1  DM  trop  forte  compression  du  velours  ct  earalentissentrusure. 

Ucousinet  est  A  pans;  les  deux  puus  verticaux  descondent  jusqu'A  I'aie  de  la  fusiie  alln 
ifeiDplcber  les  displacements  de  cousainet  produits  par  les  manceuvres  t  coups  de  tampon.  Uji 
Woa  rtaa  de  fonte  sur  le  pan  supiirieur  concourt  au  meme  but.  Le  coussinet  ne  pr^eole  ni  rai- 
un  ni  pute  d'acaigoee.  La  corde  de  sa  port^e  sur  la  fuste  est  r^glte  comme  suit  pour  tout  U 


Diam^tre  do  la  fus^  . 
Corde  de  U  portiJe.     . 


105 
83 


LoBderajualemanldescoassinets,  il  est  prescril  do  rempkcer  par  un  petit  congfiles  deux  aretes 
km«itiidinales  de  la  portte,  de  donner  un  jeu  longitudinal  do  2  millimfetres  sur  la  fusSe  et  d'Sviter 
qaelecauEsinet  ne  porte  dans  le  fond  du  congd  de  raccordement  da  la  fusto  A  la  port^  de  calage, 
LM  MDBEinets  en  bronze  ne  doivent  plus  etre  remis  en  service  lorsquo  lour  dpaissour  est  r^uito 
ft  lOmillimitresou  lorsquo  Icur  jeu  longitudinal  de  SmllUmatres  atUtnt  10  millimetres. 

31  mars  1887. 


3"   NOTE 


l'aduipiistkation  DBS  CHBHIN8  DK  FBH  h£ridio;<aux  (itaub) 


11  est  bicn  difficile  dd  rdpondra  directement  A  la  question  du  meilleur  syst^me  de  graisuge,  U 
convenauce  et  la  perfection  du  graissoge  n'aifant  pai  toujours  dans  toutes  lea  circonstonces 
d 'exploitation  le  mcme  degrd  d'importanca,  mais  on  peut  dire  d'une  manl&re  gdnfirala  que  la  graia- 
sage  4  la  graisne  n'est  presque  plus  uait^,  «t  que  g6iidral anient  on  emploie  de  lliuile.  On  a  6tA  en 
Italie  spdcialement  conduit  A  dtudier  I'emploi  de  I'buile  parca  que  les  h&utes  temperatures  esis- 
tant  une  bonne  partie  de  Tano^  aur  la  plus  grande  partie  du  rAseau  italien  rendaient  I'eraploi 
de  la  graiase  assaz  difficile.  Lliuile  emplojM  g^ndralement  par  I'Adminiatration  du  rdsaau  sdria- 
tique  italien  eat  I'buile  d'olive,  an  raison  du  bas  prix  reUtif  de  cetta  huile  en  Italie ;  mus  ella 
est  encore  trop  chore  et  Ton  fait  des  experiences  BuiriaE  pour  adopter  des  huiles  mindndst. 

II  est  presque  impossible  de  r^pondre  d'uite  manidre  satiibisante  i,  la  seconde  partie  de  la 
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(S«   SECTION) 


S6ance    du    20    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  BELPAIRE 

Secretaire  p^rincipal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  chargE  de  lexposE  de  la  question  :  M.  HUBERT 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Hubert,  ingenieur  en  chef,  inspecteur  h  la 
direction  de  la  traction  et  du  materiel  des  cherains  de  fer  de  TEtat  beige,  pour 
faire  rexpos(5  de  la  question  du  Graissage. 

M..  Hubert  donne  lecture  de  la  premii^re  partie  du  rapport  redig6  par  lui  et 
insert  dans  le  Bulletin  (^).  Gette  premiere  partie  traite  des  Matures  lubrifiantes 
employees  au  graissage  du  maUriel  roulant, 

Faisant  Thistorique  de  I'introduction  des  huiles  min^rales  dans  le  graissage  du 
materiel  roulant,  M.  le  rapporteur  dit  en  r6sum6  ce  qui  suit  :  «  Vers  1860  se 
fonda  en  Autriche  la  raffinerie  de  p6trole  viennoise  de  G.  Wagenmann,  dans  le  but 
principal  de  traitor  les  p6troles  de  Galicie;  elle  produisit  les  premieres  huiles  de 
graissage  applicables  aux  chemins  de  for.  En  18G7,  nous  voyons  les  huiles  min6- 
rales  fabriqu6es  et  employ6es  au  materiel  roulant  en  Am6rique.  Enfin,  depuis 
1878,  la  Russie  produit  des  quantit6s  6normes  d'huiles  min6ralcs  de  graissage 
connues  sous  le  nom  d'huiles  de  Ragosine,  ol6onaphtcs,  etc.  ?» 

(*)  Voir  vol.  r,  no8,  aout  1887,  3«fasc.,  p.  786. 


M.  Polonceau  [France].  L'huile  miDt^rale  de  WagonmanD  est  en  g6n(5ral  un 
melange  d'huile  de  colza  ei  d'huile  inin6rale. 

M.  Hubert.  Dans  rouvrago  de  M.  L.  Becker  d'ofi  j'ai  extrail  ces  renseigne- 
ments,  ouvrage  inlilul^  :  Ueber  das  periodische  Schnicren  der  Eisenbahnwa- 
gen,  elc.  (Vienne,  1880),  void  ce  que  jo  irouve  :  «Le  dirocteur  de  la  raffinorio 
viennoise,  M.  Matscheko,  aide  des  essais  pratiques  de  M.  TiDgdnieur  on  diet  des 
diornins  de  for  L.  Becker,  produisit  la  premiere  Iiuile  mini5rale  de  graissage 
applicable  aux  clicmins  de  for;  die  fut  employee  soil  pure  (in  tmgemischtem 
zmtande],  ou  nidang(5e  avoc  des  huilos  vegi^lales.  » 

M.  Polonceau.  Quand  j'litais  en  Autriche,  j'ai  fait  des  affaires  avec  M.  Wagen- 
mann.  Aucunc  Compagnio  n'omployait  en  Aulricho  des  huiles  mind'ales  puros, 
inais  bien  des  liuiles  appelf5cs  liuiles  mini^rales,  el  conlenanl  une  cenaine  pro- 
portion d'huile  de  colza  ou  de  navolle.  Cost  seulement  dans  ces dernieres  ann^es 
qu'on  a  employi5  l'huile  mini^rale  pure. 

La  Sodi5le  autrichiennc-Iiongroisc  pri^vil^giee  des  chomins  de  for  do  I'Elat  a 
fabnqui!!(  S  Orawitza  des  liuiles  qu'on  composail  d'une  cerlaine  proportion  d'huile  de 
schiste  d'abord,  et  ensuilc  de  p6tro!e  de  Roumanie  et  d'buile  de  colza.  En  gcni^ral, 
en  Aulridie,  en  Hongrie  ct  en  Alleniagne,  on  appellc  huilo  miniSraie  un  melange 
d'huile  de  colza  el  d'huile  rainiSrale.  Co  n'est  que  depuis  Irois  ou  quairc  ans  qu'on 
a  employ^  des  huiles  mini^rales  pures  aur  une  cerlaine  (5che!!o.  A^cette  i^poque,  la 
Russiea  imporl^Ies  huiles  mini5rales  du  Caucase. 

M.  Hubert  donne  lecture  de  la  dcuxifinie  pariie  de  son  expose,  intiiuloo  :  BoHes 
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voyageurs,  mais  sar  des  wagons  h  marchandises.  II  n  y  a  pas  de  comparaison  entre 
les  chocs  subis  dans  les  deux  cas.  Sous  le  rapport  de  la  solidity,  telle  boite  peat 
suffire  dans  le  premier  cas  et  6tre  insuffisante  dans  Ic  second. 

M.  Hobert  reprend  la  lecture  de  la  troisi^me  partie  de  son  rapport,  intitul6e  : 
Coussinets.  II  signale  les  e^^cellents  r6sultats  qu'a  donn6s  Temploi  du  m6tal  blanc 
dans  les  boltes  aliment6es  au  moyen  d'huiles  min6rales. 

M.  Nagelmackers.  En  1885,  nous  navions  pas  de  m6tal  blanc  sur  nos  voi- 
tures.  Nos  voitures  h  bogies  ont  fait  1,302,000  kilometres  pour  chaque  chauffage 
de  boite.  En  1886,  nous  n'avions  que  du  m6tal  blanc  sur  les  voitures  k  bogies; 
nous  avons  parcouru  3,151,000  kilometres  sans  chauffage  de  boite.  Les  chiffrcs 
varienl  done  en  moyenne  presque  du  simple  au  triple. 

M*  Hobert  termine  la  lecture  de  son  rapport,  dont  les  deux  derni6res  parties 
s'occupent  des  Appareils  conducieurs  du  lubrifiarit,  du  Graissage,  du  Lavage 
ct  de  la  Visite. 

M.  le  President.  Vous  venez  d'entendre  le  rapport  si  complet  de  M.  Hubert. 
Nous  pourrions  en  reprendre  successivement  les  points  principaux  et  voir  quelle 
est  ropinion  dominante.  Je  vous  propose  d'aborder  cette  discussion  dans  une 
stance  que  nous  aurions  ici,  aprSs  la  r6union  pl6ni6re  de  cette  apr6s-midi. 
[Adhdsion) 


Stance    du    20    septembre    1887    (aprds    midi) 

Pr£su)ence  de  M.  BELPAIRE 

Secretaire  rRi:<ciPAL  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  HUBERT 

La  s6ance  est  ouverte  i  4  heuros  1/4. 

M.  le  President.  Nous  avons  entcndu  ce  matin  le  rapport  de  M.  Hubert  sur 
la  question  du  graissage. 

Nous  pourrions  prendre  successivement  les  diff^rents  points  qui  y  ont  6t6 
trait^s.  (AdMsion) 
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La  malii^re  hibrifiante  fera  done  en  premier  lieu  I'objet  de  notro  examen. 

Actuollemont,  on  cniploio  bcaucoup  de  graisse  solide  pour  les  locomotives  el  on 
son  trouve  bion. 

M.  PolonceaU.  C'cstune  mali^re  sp6ciale  cxigeant  I'emploi  d'appareils  sp6- 
ciaux.  On  no  pent  pas  appclcr  ccla  do  la  gratsse.  Ge  proc^d^  de  graissage  est 
d'ailloiirs  encore  dans  la  p^riode  d'essai. 

La  graisse  comma  matifirc  de  graissage  des  wagons  est  maintenaut  abandonnfe 
parioul.  Je  no  crois  pas  qu'il  y  ail  d'excopiion,  c'ost-^-dire  que  jo  no  crois  pas  que 
Ton  conslruiso  du  materiel  roulanl  avec  des  bolics  lubrifiiSes  exclusivoment  d  la 
graisse. 

Depuis  longlemps,  la  Compagnie  d'0i'Ii5nns  n'a  plus  employ^  la  graisse  quo 
comme  mesure  de  S(5ciirilL'.  Les  Compagnies  ont  cliacune  uii  coriain  nombre  ie 
boites  &  graisse  d'ancien  modMo;  ellos  attendent  pour  y  renoncer  que  les  vieux 
v6hicu!es  soient  rfformi^'S. 

Je  crois  devoir  signaler,  en  I'absence  do  mon  honorable  coll&gue  M.  Henry, 
ing(5nieijr  en  chef  de  Paris-Lyon-Mi.^ditorran^e,  qu'il  a  fail  des  experiences  tr6a 
int(5ressantes  stir  le  graissage  il  rhiiilc  min(5ra!o  et  a  I'huilo  do  colza.  A  la  Com' 
pagnie  d'0rli5ans,  nous  avons  employ^,  dans  uoo  forte  proportion,  le  ra(51aiigs 
dlitiilo  de  riSsine,  d'ol6onaph[e,  avec  peu  ou  pas  d'huile  de  colza  et  nous  sommea 
arrivfe  a  avoir  des  chauffages  nombreux.  Depuis  deux  ans,  nous  avons  ritabU 
I'emploi,  dans  unc  certaino  proportion,  de  I'huile  de  colza.  Nous  faisons  le  grais- 
sage au  moment  du  levago  avec  de  I'huile  dc  colza.  Nous  meltons  trompor  pendant 
vingl-quaire  horires  les  tampons  graisseurs  dans  I'huile  de  colza  et  nous  avons 
obienu  d'excellenis  ri^-sullais  de  cette  mesure.  Lluiile  minerale,  nous  en  sorames 
couvaincus,  sur  certaincs  ligncs,  dans  des  conditions  d'exploitation  sp^ciales,  donna 
do  bons  rt5sultats.  Elle  graisse  parfaitemont,  mais  sa  propri6t(5  lubrifiauie  est 
moins  considerable  que  celle  de  I'huile  do  colza. 
•  La  Compagnie  dc  I'Est,  qui  Tomploie  sur  unc  grando  i^chellc,  a  consiat(5  qu'elle 
avail  augment6  le  nombre  de  scs  chaaftagos,  mats  non  dans  une  proportion  anor- 
malp.  On  peul  dire  que  les  graissages  aux  diverses  liuiles  donnent  des  rijsultats 
diflt5renls  suivant  les  conditions  d'exploitation,  et  qu'on  pent  les  employer  h  peu 
prfes  indifTeremmcnt.  C'esi  a  chaque  Compagnie  de  voir  quelle  huile  ou  quelles 
rompositions  d'huile  de  graissage  il  lui  convient  mleux  d'adopter. 

Wl.  le  President.  Y  a-t-il  des  Compagnies  qui  omploicnt  exclusivcment  I'huile 
minerale  i 


I 
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M.  Belleroche  [Belgique).  Sur  le  r6seau  du  Grand  Central  Beige,  nous 
employons  I'huile  min^rale  russe  verte.  Le  nombre  des  6chaufTeraents,  qui  attei- 
gnait  1,400  il  y  a  dix  ans  avec  I'huile  de  colza,  n'est  plus  aujourd'hui  que 
de  35(>. 

M.  Pclonceau.  Sont-ce  les  memos  fusses? 

M.  Belleroche.  Oui,  et  ces  fus6es  so  trouvent  dans  des  conditions  peu  fava- 
rables. 

M.  f^Qlonceau.  Les  boltes  dont  vous  vous  etes  servis  avec  riuiilc  de  colza  sent 
resttes   les  m^mes  ? 

H-    6elleroche.  Oui.  Nous  avons  essaye  le  m6tal  blanc.  En  vertu  de  la 

charge  ^norme  que  les  coussinets  supportaient  avec  des  fusses  de  13  sur  8,  nous 

aYons  6t6  obliges  de  I'abandonner.  Nous  avions  aussi  d'autres  m6taux,  qui  avaient 

doiiii6,   avec  I'huile  de  colza,  de  bons  r6sultats;  avec  Thuile  min^rale,  nous 

avons  dft  y  renoncer.  Actuellement,  nous  employons  les  anciens  coussinets  en 

'^'^nze.  Au  levage  des  wagons,  nous  remplissons  les  boites  avec  de  Thuile  de 

colza  m^langee  i  20  p.  c.  d'huile  min6rale.  Nous  croyons  que  le  levage  presente 

u  ^^^^^^°  risque  d'amener  des  echauffements;  Thuile  de  colza  est  un  meilleur 

^iiant  que  Ihuile  verte.  Quand  la  boite  a  pris  son  pli,  Talimentation  se  fait 

*^sivement  avec  Thuile  verte,  au  graissage  dans  les  gares.  La  boitc  conticnt 

"^^oyenne  un  tiers  d'huile  de  colza  ct  deux  tiers  dliuile  min^rale.  Cost  dans 

A 1^       conditions  que  nous  sommes  descendus  de  1,400  6chauffements  par  an 

^*^0. 


.  J.  Polonceau.  Nous  employons,  Si  la  Compagnie  d'0rl(3ans,  Jl  peu  pr6s  la 
"^^^e  proportion  d'huile  de  colza.  Notre  huile  de  graissage  pour  les  voitures  et 
*^^^^ons  a  la  composition  suivante  : 

Huile  de  colza 25 

—    der6sine 60 

Oleonaphte 15 

Too" 

2<^  Automne,  printemps,  hiver  : 

Huile  de  r6sine 80 

016onaphte 20 


M.  Belleroche.  Pour  rupondre  an  reproclio  que  Ton  a  fail  a  Thuile  miii6rale 
vGrie  dc  contcnir  25  p.  c.  do  goudron,  je  dirai  que  cela  no  nous  a  pas  gfinfe  lo 
mollis  du  mondo.  Lo  goudroQ  est  incrte,  mais  n'esi  pas  uuo  cause  d'^hauffoment. 

M.  Lenz  {Auirkhc).  L'huile  mioerale  csl.  depiiis  nngl-cinq  ans  et  plus, 
eraploYL^e  sur  noire  ligue.  El!e  nous  sert  ^  graisaer  toutcs  les  voitures  d  marchau- 
dises  ainsi  quo  Ics  voiiuros  a  voyageurs.  Eu  ce  moment,  nous  altoos  plus  loin. 
Nous  commencons  di'jft  fi  appliquor  celtc  liuile  aux  cylindrcs  dos  locoraolives. 
Cette  luiile,  fabriqu^c  par  la  inaison  Wagonraann,  a  cortaino  sp6cialil6  que  uous 
ne  connaissoDS  pas;  mais  nous  co  sommes  Iv6s  cootcnls.  Je  puis  dire  que  nos 
voilures  5  voyageurs  sonl  aussi  lourdes  que  cellos  des  aulres  chemins  de  for. 
Nous  marclions  loujours  fi  une  vitesse  de  54  kilomfetrcs  par  heure.  Nos  wagons 
ii  marchandisGS  sout  construils  pour  les  Iransporls  de  bouille,  non  pas  de 
10  lonnos,  mais  de  15  tonnes  avec  deux  essieux.  Depuis  Irois  ans,  nous  n'avons 
pas  coinmand6  d'autrcs  wagons  que  de  15  tonnes. 

HI.  le  President.  II  scrait  assez  iut^ressant  do  savoir  si,  oui  ou  non,  cos  liailos 
sont  degoudronn6cs.  Nous  avons  fail,  dans  le  temps,  Tessa!  d'huilcs  non  d^goa- 
dronni!es.  Nous  avons  constatL^  quo  la  mCche  s'engorgoait  au  bout  de  peu  Ac 
temps.  Nous  avons  fail  cnsuite  venir  dc  I'huile  d6goudronn&.  Lc  mJime  incon- 
venient no  s'est  plus  pr(5sent(3. 

M.  Lenz.  Cetie  huile  est  degoudronntic.  Nous  avons  lc  graissage  ptiriodlque, 
de  maui&re  que  si  elle  conten^i  beaucoup  de  goudron,  on  son  apercevrail.  Nous 
continuous  nos  essais  et  nous  appliquons  cclte  huile  de  plus  en  plus  sur  los  loco- 
nioiives.  L'dconomie  faite  sur  les  autres  huiles  —  celle  d'olivc,  par  exemple,  qui 
csl  encore  d'un  certain  usage  —  est  ^norme. 

M.  Dieudonn4  [France).  Sur  lo  riSsoaii  dc  t'Est,  nous  avons  ou  quelques  petites 

difficuilt!s  au  commencomoDl  de  I'application  des  luiiles  mini^rales.  Nous  les 
employons  cxclusivement  dans  le  gi-aissage  de  loul  le  matiSrid  a  voyageurs  oi  & 
marchandises.  Ces  huiles  nous  donnent  un  riSsultal  doul  nous  sommes  absoliimcnl 
contents  depuis  que  nous  nous  oceupons  do  subslituer  le  coussioei  on  mfilal 
blanc  aux  coiissinets  anciens  en  bronze. 

Dans  cos  conditions-I&,  le  nisultat  nous  parait  aussi  satisfaisant  ct  aussi  6couo- 
miquc  que  possible.  Je  puis  indiquer  un  chiffre  dont  je  sins  sfir  el  qui  servira 
d'indieaiion  relative;  c'esl  que  nous  avons  un  chauffage  par  600,000  kilomftiros 
3  viJhicule. 


R.  le  baron  ^risse  {Belffi^teft).  On  parlc  do  m^tal  blanc.  Je  I'ai  employ^  il  y 
1  him  dos  anntes.  Jo  sais  par  expi5rieuct?  que  c'eat  une  designation  exiroraement 
I  Taguc  U  y  a  du  m6tal  blanc  (jui  est  mou  commc  du  plomb;  il  y  en  a  d'auire  qui 
esi  dur  et  cassani.  I!  sdraii  ialuressant  de  savoir  quelle  est  la  compositioa  du  ni(5ial 
bkiQc  cjnployi^  sur  une  grandc  L-cbidlc. 

M.  fe  President.  Nous  y  viendroDS  lontfit. 

mi.  Delebecque  (France).  La  Compagnio  du  Nord  cmploic  aussi  iiii  lueiange 

i"huile  mini-rale  ei  d'liuilc  de  colza;  I'huile  minSrale  est  uliliseo  daus  la  propor- 

ioD  de  SO  h  85  p.  c,  c'est-&-dire  en  graude  quanlilii. 

Jc  a'ai  pas  de  fail  parliciili(?r  fi  oiler.  Cola  marche  tros  bion.  Lcs  cliaulTages 

b'Oni  (las  augmonlij.  lis  sent  \Ti-5  rarcs  dans  lcs  voilurcs  aussi  bicn  que  dans  los 

pacbitips. 

11  y  a  UDO  eliose  qui  mo  surprcnd  ot  au  sujct  de  laqudle  je  demanderai  une 
KplicalioD  h  M.  Nagelmackers.  Ses  voitures  iravorsenl  tons  les  r^seaux  possibles 
t  s'aceommodenl  de  toutes  les  Imiles  de  ccs  ri5seaux,  ccsl-i-dire  que  sur  mon 
aa,  on  meltra  dans  ins  boites  une  huilc  mintiralo  d'uno  ccrlaino  cspi^icc;  sur  lo 
an  de  I'Esi,  une  huile  d'une  autre  esptee;  sur  celui  de  Pari3-Lyon-M6diter- 
in^,  dcs  Imiles  vegf'tales,  etc,  Dans  le  commeneemenl,  je  tracassais  M.  Nagel- 
ickors  pour  ses  chauffages  frfiquenis,  Aujoiird'hui,  les  ehauffages  out  diminu6, 
i  memc  prcsque  disparu. 

M.  Nagelm ackers.  Lorsque  nous  avous  mis  en  (cuvre  le  train   d'Orionl 
I  1883,  le  noinbrc  des  ehauffages  6tait  considerable.  Nous  avions  constats  qui! 
(tail  rare  que  le  train  arrival  avoc  ea  composition  a  Giurgewo. 

Xai  charge  nos  ing6nieurs  de  so  rendre  sur  la  ligne  el  de  prendre  des  6cban- 

blloDS  des  diffiirentes  huiles  employees.  Sur  les  neuf  Administrations  par  lesquelles 

(  passions,  sept  employaionl  des  huilos  diff^ronios.  La  question  nV'Uiit  gu(ire 

laircie  par  ce  fail.  Nous  I'avons  ^ludifc  de  plus  pres.  Nous  nous  sommes 

«up6s  alors  d"augmenler  la  dimension  de  nos  fusiSes,  et  surtout  de  remplacer  le 

IbroDze  par  !e  m4tal  blaue. 

Do  jotir  au  tendemain,  sans  aucune  espfeoe  de  transition,  los  cbauffages  du 

tin  d'Omot   ont  disparu.  Depuis  vingt-ncuf  mois,   noire  train   d'Orient   a 

arcooru  11,322,000  kilorafiires-volture  sans  aucun  cliauffago.  Si  notis  pronons 

!a  BiovMino  des  ehauffages  de  lome  noire  ligne,  dont  une  pariie  seuloment  so 

irouvo  murno  de  mfital  blanc,  nous  cocstatoas  que,  sur  la  moyenne  de  nos  services 


tloni  Ics  bfiiips  sont  mimics  do  mijial  blanc,  nous  ii'avons  plus  qu'ua  chauffaga 
par  3,151,000  voiture-kiiomiitres. 

M.  Delebecqiie.  Sur  un  parcoui-s  de  3,151,000  kilomfitros,  il  arrive  fjo'une 
boile  se  di^range  ou  qu'un  coussinol  se  me!te  de  travers.  Ce  sonl  de  ces  choses 
que  nous  n'^viierons  jamais.  J'arrive  5  cetto  conclusion  :  c'est  que  la  nature  da 
graissage  n>sl  pas  importanle.  L'essenliol  est  le  bon  monlage  et  la  matii^re  dii 
coussinel.  Vous  raeilcz,  commo  graissage,  les  mati^res  les  plus  ln5t6rogCne3  dans 
les  boilos. 

IHI.  Polonceau.  Dans  toutes  ces  builes,  il  y  a  uuo  certaine  quanlilS  d'huile  de 
colza. 

M.  Nagelmackers.  Je  vous  dcmaDJc  pardon  :  sur  la  ligno  do  Vienne  a  Giur- 
gewo,  on  nViuploie  que  des  huilcs  mini^rales. 

M.  Soumarokow  (Itmsie).  En  Russie,  on  n'omployait  dans  le  temps  que  des 
huilos  de  colza.  On  est  arriv6  a  fabriquer  des  huiles  minerales  qui  ont  remplac^, 
pour  la  pluparl,  les  huiles  de  colza.  Je  d(5sire  vous  rapporter  les  expi^riencos  quo 
nous  avons  faites  ct  quo  j'ai  dirigfes  pour  remplacer  I'huile  de  colza  par  I'huilc 
miniirale.  Au  commencement,  nous  avons  eu  beaucoup  de  difficullSs.  La  quaotilii 
de  chauffagos  a  augmenl(5  considi^rablomont.  Nous  n'avons  plus  aujourd'hui,  chez 
moi,  par  exemple,  quo  de  I'huile  minSrale  pour  graisscr  non  seulement  les  roues 
des  voitures,  mais  les  machines.  Nous  n'employons  la  graisse  quo  dans  des  cas 
do  chauffages  exeeptionnels.  Toutos  les  locomotives  sont  graiss6es  avoc  rhuilc 
ordinaire  do  Ragosinc,  sans  mulange.  Cerles,  la  quanlilo  d'huile  d^pcns<5c  est 
beaucoup  plus  forie  k  raison  du  poids,  mais  I'l^conomie  alteint  S  pen  pr6s  40  p.  c. 
de  CO  quo  nous  d^pensions  auparavant. 

Les  m&aniciens  sont  contents.  Nous  avons  introduit  I'usagc  dc  cettc  huile 
eomme  une  rfegle  g^n^rale. 

M.  le  President.  Quelle  est  la  nature  des  surfaces  en  contact  ?  Est-ce  le  bronze 
quo  vous  employez? 

H.  Soumarokow.  Co  sont  des  coussinels  en  bronze, mais  garnisdemi^ial  blanc. 
Pour  les  voilurus  aussi,  je  dois  confirmer  ce  que  mes  honorables  collfiguos  ont  dit, 
k  savoir  quo  co  n'esl  qu'avoe  le  m^tal  blanc  qu'on  a  la  garanlic  de  prevcnir  les 
chauffages.  Ce  n'esl  quo  depuis  quo  nous  avons  introduit  le  metal  blanc  pour  les 
coussinets  que  nous  sommes  tranquilles.  Avec  les  coussinels  en  bronze,  nous  avons 
1  une  quaiiiiie  dc  chauffages. 


i.  Oelebecque.  Au  Nord,  nous  n'employons  que  des  coussinets  de  bronze  sans 
fflfial  blanc.  Nous  n'avons  pu  employer  lo  racial  blanc  qu'en  faisanl  uoc  compo- 
silion  i|ui  revenait  aussi  cher  que  le  bronze.  Par  suite,  nous  n'avons  pas  era  qu'il 
y  eOl  avanlage.  Le  mfital  blanc  ordinaire,  qui^coniionl  boaucoup  d'antimoine,  est  & 
basprix,  mais  11  se  dOgrade  trop  facilement. 

Quelqu'il  soil,  vous  le  revendez  avec  peine  commo  vicux  di5cbets,  landis  que  le 
bronze  a  loujours  sa  valour. 

i.  Soumarokow.  Pour  ies  vollures  a  voyageurs,  nous  n'employons  que  dii 
meia!  blanc  Ir&s  chor.  Pour  Ies  vollures  Ji  marchandises,  nous  nous  servons  de 
m^lal  blanc  5  bon  marchi5  avec  pr(Sdominancc  do  plomb  au  lieu  dY'iain. 

1.  Dieudonn^.  Nous  employoDS  (jnormement  detaio  dans  noire  metal  blauc. 
Od  wbercbe  non  une  Economic,  mais  uue  ami5li oration. 

M.  Polonceau.  L'emploi  du  m^tal  blanc  est  tr6s  ancien.  Dans  le  temps,  on 
n'ataiique  des  essieux  on  fer;  I'acicr  (iiail  une  exception. 

Toutes  Ies  fois  quo  I'essieu  avail  chauf[(5,  on  regarnissait  le  coiissinet  avec  du 
iafel  blanc  el  il  ne  chauffait  plus.  C'Stail  une  operation  couranlo. 

v.  Delebecque.  Getail  un  moyon  analogue  k  celui  de  mcttre  dc  la  mine  de 
plomb  sur  los  ossieax. 

in.  Polonceau.  Avec  le  mdtal  blanc,  il  y  a  aussi  des  chauffages. 

M.  le  Pr6sidenl.  J'ai  plus  ou  moins  cherchfi  a  rac  rendrc  compte  de  I'influenec 
que  pent  avoir  lo  m^tal  blanc.  Jo  me  suis  demand(5  si  ello  n'etait  pas  due  &  ce  que 
b  conduclibilitfi  de  la  chaleur  elail  moindro  pour  le  miilal  blanc  que  pour  le 
JiroDze.  Dans  le  lemps,  quand  on  avail  des  boltes  qui  cbauffaieni,  on  y  mellaii 

la  fieur  de  soufre.  Cdlail  encore  la  Tin lerposi lion  d'une  maliiire  (■minomment 
pen  conductrice  de  la  cbaleur.  Est-ce  a  cela  qu'on  doit  aitribuer  ravaniago  qu'on  y 
Jtrouve?  Je  nc  le  sais. 

R.  Soumarokow.  Le  m6ial  blanc  est  plus  (51astique  que  le  bronze.  Done,  si 
ijnelquo  trouble  intervient,  il  n'a  pas  de  sulTes  si  fadieuses. 

M.  Polonceau.  Quand  il  y  a  un  commencomenl  de  cbauSage,  le  m<Jtal  blanc 
Fectue  une  sorie  de  graissagc  qui  empfiche  riichaulTcmoni  immediai.ei  si,  sous  Tin- 


iiuence  de  raugmeolalion  do  la  tempera  lure,  la  maiiere  lul)rifiaiilo  arrive  suffisa  i 
moQl,  le  ciiauffagc  csl  arr^to. 

Ml.  le  Prfsldent.  Nous  savons,  dans  nos  alcUcrs,  quo  lo  mi5ta!  blanc  ciita» 
le  fer.'  L'usuro  osl  plus  grando ;  c'est  assoz  g^ii(5ral. 

M.  Mayer  {France).  Le  m6lal  blanc  a  des  composiiioas  tres  diverses.  Lo  M'^« 
sinet  en  nnHai  hlanc  que  nous  omployons  produit,  en  g6n6rai,  un  triis  boa  < 
Indd'pcudamment  do  la  nature  du  tiiutal,  uu  autre  ^k'lnent  a  consid6rer  est  la  forj^r^ 
du  coussinet;  ceflc  question  se  stibdivisc  elle-mCrae  en  deux  : 

1«  Pro^l  longihidinal  du  coussinct.  En  tragant  ce  profil,  on  doit  clierchct- 
6viler  les  ebouffages  qui  pourraienl  ^tre  occasionn^s  par  le  frotiement  des  cong;^ 
de  la  fust5e,  au  passage  dans  lescourbes;  dans  cc  cas.  la  surface  curviligne  de  -fc- 
fusiSe  agit  sur  les  eoussinets  un  pcu  &  !a  maniere  d'un  al^soir  ou  d'une  vrillG;  - 
cct  effel,  il  est  bon  qu'il  y  ail  aux  deux  oxirfimitfe  do  la  fusee,  ou  au  raoins  ^ 
I'une  des  deux,  une  surface  voriicale  plane  qui  trolte  sur  le  cbamp  du  couasinM  au  *■ 
lieu  d'avoir  touie  la  surface  de  frotiement  courbe;  co  r^sullat  esl  facilit*;,  dans  les 
boites  do  la  Compagnie  do  I'Ouest,  par  cc  fait  que  le  cong6  exti5rieur  do  la  fusiJc 
est  d'un  rayon  beaucoup  plus  petit  quo  ceiui  du  cong^  de  raccordomont  avec  lo 
corps  deTessieu; 

2"  II  y  a  ausai  a  consid4rer  la  forme  du  coussinet  dam  le  plan  perpendtcu- 
laire  d  i'axe  de  tessieu.  Depuis  quelques  ann^es,  il  a  (i\.ii  inlroduil  dans  nos 
boitos,  sous  ce  rappOFt,  un  changemenl  assez  radical  qui  nous  esl  venu  d'Aogle- 
lerre.  Au  liou  do  fairo  des  eoussinots  embrassant  une  assez  grande  pariie  de  la 
domi-circonferencQ  de  la  fus^e — co  qui  oilre  pas  mal  d'iocoiivenionis,  enlrc  autres 
celui  de  [aire  coincer  les  doux  joues  du  coussinot  au-dessous  du  diani&tre  bori- 
zontal  aussil6i  qu'il  y  a  une  certaine  usuro  —  on  a  riSduil  a  une  petilo  fraction  do 
circonfijrenco  la  lai'geur-du  coussinet.  Cela  a  I'air  quelque  peu  paradoxal,  car  on 
augmente  ainsi  la  pression  par  centimetre  carrtS,  mais  rexp^rience  prouvc  qu'il 
n'y  a  aucune  partio  du  coussinet  qui  no  soit  graiss^e.  Quoi  qu'il  en  soit,  bieu  que 
cela  soit  un  peu  ^tonnant  au  premier  aspect,  il  est  parfaitemont  certain  qii'on  a  un 
lr6s  bon  rSsuliat  en  rMuisant  beaucoup  Tare  embrass6  par  le  coussinet  sur  la 
fus6e.  Cost  surtoul  avec  du  racial  blanc  que  nous  avons  oblenu  ce  bon  r^sulial. 
On  doii  aussi  apporter  beaucoup  d'atlenlion  dans  lo  trac6  du  contour  sup^riour  du 
coussinet  en  contact  avec  la  bolte. 

Je  dots  (aire  observer  que  nous  avons  !e  graissage  i  la  graisse,  et  non  a  I'liuile. 

QuanI  &  I'huile  minfiralo,  dont  on  s'occupait  tout  ii  I'heure,  nous  I'employons  ^^ 
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I,  depiiis  longlomps,  sur  !es  machines  locomolivos.  Nous  avons  eu,  ^  Torigine, 
3  iiifficuIltSs  d  introdairo  cello  innovalion  chez  les  raecanicions.  Depiiis  que  nous 
ous  Ic  graissagc  &  I'liuilo  minfiralo  da  Ragosine  ei  autres  huiles  analogues,  lis 
IVa^mctteol  S3DS  aucuoo  ditnculli-. 

I.  Banderali.  Youlcz-vous  me  pprmourc  de  vous  demandor  si  voire  compo- 
sition de  graisse  varie.  comrao  je  le  crois,  suivant  les  saisons?  Ainsi,  vous  avez,  si 
je  neme  Irompe,  line  graisse  d'hiver  du  15  ociobre  &  la  fin  f^vrier,  qui  rcnfcrmo 
40  p.  c.  do  suif  et  15  p.  c.  dlutiio  do  palmc.  Vous  y  moltoz  mume  de  la  graisse 
rasw.  Vous  avez  ensuile  une  graisse  d'^l6,  qui  est  beaucoup  plus  simple;  elle  con- 
lienlSO  p.  c.  desuif  et  20  p,  c.  de  soufro. 

H'  Mayer.  Jc  ne  suis  pas  on  mesure  de  vous  donner  des  chillrcs,  mais  je  puis 
Jife  qu'au  lieu  do  soude,  ce  que  nous  employons,  c'est  du  savon  do  soudo  fabriqu6 
'1^*^  W  vii?ilk-s  graisses,  el,  dans  I'liiver,  du  savon  de  potasse  el  do  soude. 

M.  Banderali.  Dans  I'ordre  d'idfes  oCi  le  Congres  esi  eniri5,  on  a  bbtenu,  an 
f'oifil  de  VUG  du  graissage,  des  rfeultats  inU'rossanls.  C'est  uue  statisliquc  qu'il 
"•^l  pas  difficile  de  donner. 

Je  ue  suis  pas  panisan  de  la  sialislique  quand  memo.  Mais  pour  les  questions 
■•^  graissage,  les  rcnscignemenis  sent  si  faciles  fi  avoir  que  Ton  pourrait,  a  ccr- 
t^'ODS  f'poqiies,  fixer  la  situation  des  difff5renies  Compagnios  a  ce  sujet,  el  on  arri- 
■ait  ainsi  a  choisir  des  malif'res  dc  graissage  triis  (^conomiques,  en  t^'ilant  en 
"^Omc  Icmps  !os  chaulTages. 

M.  Mayer.  M.  Banderali  m'a  demaudu  si  nous  avons  phisieurs  graisses  suivant 

fts  saisons.  Certainemenl  oui;  cela  decoulc  du  principe  meme  du  graissagc  a  la 

aiise :  la  memo  composiiion  no  sciail  pas  applicable  dans  loutes  les  saisons.  11  y  a 

ttfime  ceci  de  particulier,  c'est  que  la  vraie  diffi.cullf5  de  la  graisse  so  preseiile  en  Liver 

our  les  manonuvres  dc  wagons,  alors  qu'il  n'y  a  pas  de  machines  do  manoeuvre 

[  Aans  les  gares.  Les  i5quipes  irouvent  une  tr6s  forte  resistance;  voici  ec  qu'on  fait 

(Mwry  remC-dier  :  le  maiin.  le  graisseur  perce  un  trou  dans  la  graisse  jusqu'S  la 

te,  et  coule  dans  les  boites  un  pou  d'huilc.  La  diiliculte  ne  se  prescnte  pas  dans 

lapandes  gares,  parce  que  15  il  y  a  des  machines  de  manoiuvre.  Neanmoins,  de 

MDibreuses  riSclamations  ont  i5l^  4Iev^os  h.  ce  sujci,  et  lello  est  la  cause  de  touios 

b  recherches  que  nous  avons  failes  pour  transformer  nos  boites  a  graisse  en 

Iwilos  ti  buile.  Nos  recherches  ont  ^i&  infructueuses.  Nous  avons  fail  les  expi5- 

n','ntes  les  ptns  nombreuses,  les  plus  multip!i(5es,  pour  lacher  d'arriver  S  uno 


^ 


bonne  bolle  h  huile.  Nous  n'avons  pas  do  parli  pris.  Nous  avons  ossay6,  mais 
sans  succSs,  loules  tes  boiles  r6putees  les  meilleures.  Nous  avons  loujours  trouvfi, 
notamment  sous  ie  rappori  dcs  chaiiffages,  une  irts  grande  !n[6riorii6,  Lc  chauf- 
fage  d'une  boitc  a builo,  contraircmcnt  a  celui  dune  bolle  h  graissc,  oblige  presque 
toujours  &  reiirer  la  voiture  du  irain.  Nous  sommes  beaucoup  plus  salisfaiis  de 
notre  graissagc  ft  la  graisse  au  point  de  vue  do  la  fr6quence  cl  surloul  de  I'inno- 
cuii6  relative  des  chaufTages.  Telles  soni  les  raisons  pour  lesquellcs  nous  persis- 
lons  dans  !a  voio  ofi  nous  sommos  cntr6s  depuis  longtemps. 

M.  le  President.  Voire  iniimtion  est  de  coniinuer? 

M.  Mayer.  Noiru  iniention  esi  toujours  de  chcrcher  I'amijiioraiion  partoui  od 
elle  peul  existcr;  il  parait  probable  que  si  nous  venons  a  ri^ussir  un  graissage  & 
I'buile,  cc  sera  surloul  pour  les  wagons  S  marchandiscs,  bien  plulOt  que  pour  les 
voilures  S  voyageurs. 

M.  Banderali.  Fuis-je  vous  demander  sivous  n'avez  pas  des  r^suliats  prticis 
an  point  do  vuc  de  la  resistance  que  les  botles  h  graisse  oilrent  Ji  la  marche  dcs 
trains^  C'est  une  id6e  assez  gen6rale  que,  dans  ccrlaiues  saisons,  au  moins,  on  a 
une  difficult^  beaucoup  plus  grande  k  reoiorquer  des  irains  graisstSs  a  la  graissc 
que  des  trains  graisses  S  Thuile. 

M.  Mayer.  La  difficuiKi  osl  r6elle  en  hiver  pour  les  wagons  qui  soni  raus  h  bras 
d'homnie. 

11  est  certain  que,  dans  les  garcs  qui  n'oni  pas  de  macbines  de  manccuvre  el  oCi 
Ton  est  oblig6  de  pousser  ces  wagons  quand  il  fail  trfe  froid,  \l  faul  employer  dos 
moyens  parliculiers  &  cause  de  la  r(5sisiance.  Mais  dfts  que  la  graisse  est  fondue, 
dfes  qu'il  y  a  un  petit  Schauffemenl,  c'est  eomrae  si  on  n'^tait  plus  en  hiver,  On  so 
Ironvo  en  r6alil(5,  au  polni  de  vue  de  la  riSsistance  5  vaincre,  dans  la  saison  ropr6- 
senl6o  par  la  lemperalure  qui  est  dans  la  boltc;  il  n'y  a  plus  de  difl5cult5. 

M.  Banderali.  Soil;  mais  on  n'en  est  pas  moins  dans  la  graisse  au  lieu  d'etre 

dans  riiuile. 

M-  le  baron  Prisse.  Noire  personnel  disaii  Ic  matin,  apres  une  ouit  froidc  : 
«  Les  wagons  sont  gelfe.  " 

M.  Banderali.  AfC^me  dans  Tcmploi  dc  Thuile,  il  y  a  dcs  differences  au  poiat 
vue  dc  la  resistance  3  la  traction,  suivani  la  composition  de  I'huile  et  la  saisoi 
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Ces  differences  que  nous  remarquons  avec  des  huiles  de  diverses  compositions 
Dese  retrouvent-elle's  pas  quand  il  s'agit  de  graisse? 

Cest  un  point  int^ressant.  Peut-etre  y  aurait-il  lieu  de  travailler  la  question  de 
fefon  k  la  trancher  d6finitivement. 

^'  Belleroche.  Les  essais  comparatifs  de  resistances  ont  6t6  faits  g^nerale- 
iDeDt  avec  des  huiles  pures,  des  huiles  neuves.  Dans  le  materiel  courant,  Thuile 
contenue  dans  les  boites  s'y  trouve  depuis  un  &  douze  mois,  done  dans  des  condi- 
tions  defavorables,  qui  an6antissent  en  partie  la  sup6riorit6  des  huiles  claires. 
On  trouve  des  differences  enormes  dans  les  coefficients  de  resistance  des  wagons. 
^^  experiences  concluantes  ont  ete  faites  h  ce  sujet  au  chemin  de  for  de  I'Est 
franfais. 

"•   t)ieudonn6.  M.  Belleroche  fait  allusion  h  des  experiences  faites  par  moi  k 

la  Cocopagnjg  ^Q  i'£g^^  ji  y  a  ^Yio  vingtaine  d'annees.  A  cette  epoque,  nous  avons 

demacicle  h  la  Compagnie  de  I'Ouest  de  nous  fournir  un  tonneau  de  sa  graisse  en 

semee.  Nous  avons  pris  deux  wagons  plats  charges,  ^10  tonnes,  de  fagon  Ji 

wsart^x*  autant  que  possible  la  difference  de  resistance  de  Fair.  Ces  deux  wagons 

plats  Ont  ete  graisses,  Tun  avec  de  I'huile,  Tautre  avec  la  graisse  que  la  Compa- 

^^^  de  rOuest  nous  avait  fournie.  Nous  les  avons  lances  k  une  vitesse  initiale 

mesur^e  sur  un  palier.  Nous  avons  mesur6  les  espaces  parcourus  jusqu'Si  Tarret 

^^  Co  palier  et  sur  voie  bien  dressee.  Dans  ces  experiences,  les  resultats  ont  ete 

^^olument  differents  avec  les  deux  syst^raes  de  graissage.  Le  wagon  graisse  k 

^^^Hq  a  parcouru  des  distances  extremement  plus  considerables  pour  s'arr^ter, 

^^'^c  line  mfime  vitesse  initiale.  11  roulait  pendant  un  nombre  plus  grand  de  metres 

?^^  le  wagon  graisse  k  la  graisse.  Ces  experiences  nous  ont  engages,  k  une 

^Poque  oil  la  Compagnie  de  I'Est  hesitait  encore,  k  nous  lancer  franchement  dans 

^    systfeme  des  boites  k  huile.  Peut-etre  le  reseau  de  TOuest  n'est-il  pas  dans  des 

^^ditions  comparables  aux  notres  au  point  de  vue  des  temperatures.  La  tempe- 

'^^Ure  moyenne  d'hiver  est  superieure  k  celle  de  nos  regions  de  I'Est.  Les  incon- 

^^^ients  de  la  graisse  s'accentueraient  chez  nous  plus  qu'&  I'Ouest  pendant  I'hiver. 

^^aixd  nous  abordons  les  regions  voisines  des  Vosges,  on  est  au-dessous  de  zero 

Pendant  des  mois. 

I^ans  ces  conditions,  nous  aurions  enormement  de  peine  k  faire  notre  traction 
^^  les  boites  k  graisse,  auxquelles  nous  avons  renonce. 

H.  Mayer.  11  y  a  deux  points  dans  cette  discussion  :  il  y  a  I'effort  de  traction  et 
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les  chauffagGs.  II  ost  imporlanl  de  disunguer  les  deux  questions.  Comme  je  I'ai 
dit,  nous  avons  fait  de  frt^qucntesrecLerchespourlransformornosboIlesfigrais 
pour  essayor  les  boites  Ji  huile  priDcipalemenl  sur  les  wagons  &  marcliandis 
Les  chau£fagcs  qui  rOsullent  des  boites  Ji  liuile  nous  gfineraienfsuriout  pour 
voitures  &  voyageurs.  Men  intention  a  done  loujours  ^t^  de  chorcher  un  graissf 
&  huile,  an  moins  pour  les  wagons  a  marchandises.  J'ai  irouvt5  dans  le  person' 
une  repugnance  ^norme  fi  adopter  le  graissage  a  huile,  noiammcLt  pour  les  t 
lures  it  voyagenrs,  au  point  de  vuc  des  cliauffagos.  Cctto  question  dos  chauffaj 
dans  les  bottos  a  huile  a  6[&  chcz  nous  un  veritable  <^pouvantail  pendant  de  no 
brcuscs  anniSes.  Quanl  &  la  rfeislance  provenaut  du  frottcment  des  fusses,  nt 
Vavons  loujours  trouvtic  triis  faiblc  pour  les  trains  en  route.  On  a  part6  ion 
I'heure  d'exp(5rences  faites  sur  un  wagon  isol^  el  sur  une  voie  parfaiioment  ho 
zontale. 

Suivant  moi,  ee  n'est  pas  ainsi  qu'il  faudrail  proc(5der.  Jo  crois  que  la  v<5rita: 
manit^re  do  se  former  une  opinion  k  ce  sujei,  c'ost  de  prendre  un  train  enli 
comprenant  uniqucnaent  les  boltos  k  expi^'rira enter,  do  mettre  un  wagon  dyoan 
mtlre  en  t^te,  puis  do  faire  les  experiences  dans  les  conditions  ordinaires  et  a. 
rantes  du  service.  Void  pourquoi.  Dans  un  train  tout  cntier,  on  peut  adincl 
qu'il  y  a  des  boites  S  tous  les  (5lals,  it  y  a  des  boites  qui  out  plus  do  londances 
chauffer,  soil  par  un  dfifaut  de  montage,  soit  parce  qu'il  peut  s'en  Irouvor  c 
contienneni  un  grain  do  sable.  Si  vous  prenez  un  wagon  partieuli6rem( 
soign^  pour  faire  une  expt5rience,  il  est  probable  qu'elle  ne  s'op<5rera  pas  dans 
conditions  oQ  se  trouve  la  traction  ordinaire.  A  ce  propos.  on  peul  fa 
observer  qu'ane  experience  de  precision  faite  sur  une  voic  de  niveau  (mCme 
admeiiam  qu'elle  rende  exaclemenl  coraple  de  ce  qui  so  passe  dans  la  pratique), ; 
plus  la  mCme  port(!'c  relative  qu'auirefois,  depuis  qu'on  admet  des  rampcs  pi 
importanles  dans  les  profils  de  ligne  ot  qu'on  a  des  machines  Irfis  puissautos.  '< 
par  exemple,  deux  boites  companies  sur  palier  donnaient,  ce  qui  est  6norme, 
4cart  de  10  p.  c.  dans  la  rL^sisiance  du  troiiomenl  des  ins6e&  (3  kilogrammes 
3''30  par  exemplo),  cclte  grande  diff6rence  n'l^quivaudrait  pas  a  plus  d'e 
I  p.  c.  do  I'ofEort  total  do  traction  exerciS  sur  !es  rampes  oil  Ton  adract  j 
lemen[  la  circulation  il  grande  vitesso. 
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M.  Dieudonn6.  Des  cxpi^Tiences  sur  les  trains  complets  ont  6[&  faites  sur 
r&eau  de  I'Esi  il  y  a  vingi  ans.  Nous  avions,  a  ceite  ^poque,  une  grande  quanl 
de  mattiriel  graiss6  k  ia  graisse.  Le  graissage  &  I'huile  no  reprfeoniait  quW 


Bl'eDsemblc.  11  ^tdt  done  tr^s  facile  dc  composer  dcs  traiQS  de  maruhandises  do 

f  O  vtShicules  garnis  uniqueraeiit  de  boites  &  graisse  et  de  60  vfiliicules  n'ayant 
r  «jedi}sl)oiies  &  liuile.  L'expi^rieiice  a  6t(5  failo  sur  10,  sur  20  (rains.  Les  rfisul- 

■.tsoni  Hii  coDcIuanis.  lis  oni  confirmi5  ceiix  dt^ja  obtcnus  avec  les  wagons  isol(is. 

Tons  D'avons  aucune  hesitation  a  admeitrc  que  les  boites  a  huile  diminueraient 
3  des  proportions  consi durables  la   resistance,  relativemeni   aux   boltcs  a 


C  Pttlonceau.  A  la  Gompagnie  d'Orluans,  Tossai  a  ele  fait  do  deux  trains 
gnissfe,  r«n  k  i'huile.  I'auire  a  ia  graisse.  Les  rusullals  ont  (^l6  en  faveur  de 
Vhuijp,  On  on  a  gf-ntolisiS  I'emploi.  On  a  pu  augmenter  la  charge  des  trains  de 
15  i  20  p.  c. 

M.  D'reudonni.  Ccla  peut  valoir  15  p.  c. 

H.  Polonceau.  Sur  les  m^'mes  seclioos,  aux  monies  vitesses,  la  charge  brute 
'^'norqufe  par  les  nn^mcs  locomotives  a  ei^  augment^e  par  suite  de  I'adopiion  du 
~~  I  rhuile. 


M.  le  President.  Jc  mo  souviens  de  I'^oqae  ofi  hohb  avons  reoonc^  a  la 
^"^sse  pour  recourir  i  I'huile.  Les  maehinisles,  qui  sent  d'exceileuts  appr^cia- 
''fs  ti  eel  (jgard  ct  qui,  on  pout  le  dire,  ont  un  dynamom^lre  dans  le  ventre, 
'^icnl  encliant^s. 

9$.   Delebecque.  M.   Bclpaire  doil  se  soavenir  que  quand  11  y  avait  un 
*^'iange  d'huile  et  de  graisse^  les  mecauiciens  disaioni :  «  Mon  train  est  trfis  dur.  • 

W.  Mayer.  Chez  nous,  i!s  discnt  le  contrairo. 

9H.  Polonceau.  Dans  toutes  ces  questions,  il  est  difficile  d'avoir  une  opinion 
*'*5i«|uc.  Ccia  depend  de  la  boite  a  graisse,  du  coussinet,  de  la  dimension  de  la 
™^^  e(  de  la  viKsse. 

Wl.  Mayer.  Cda  d6pcnd  aussi  de  la  nature  do  la  graisse. 

W.  le  President.  Je  me  souviens  d'avoir  vu  un  train  se  metire  en  mouvemoni 
*l*-*-aad  il  golaii  a  pierro  feudre.  Les  roues  palinaienl  sur  los  rails,  elles  ^taienl 

II.  Dfilebecque.  Avoc  nos  huiles,  nous  sommos  arrives  a  rCduire  les  chauffoges 
^Lans  des  proportions  i^normes.  Dans  nos  trains  do  voyageurs,  il  n'y  en  a  plus. 


M.  Polonceau.  Cc  que  nous  comparons  acludicmGnl  ti'est  pas  com 

M.  Mayer.  La  quosiion  posuo  par  M.  Banderali  o'est  pas  do  comparai 
sage  h,  riiuilo  d'uu  r(5seau  avoc  le  graissagc  fi  la  graisse  d'un  autre  r^ 
question  serail  Ir^s  difficile  &  rSsoudre.  II  s'agit  de  comparer  sur  Ic  mSi 
un  graissage  avoc  un  autre.  Cost  ce  que  nous  avons  fail  dans  des  propor 
sid^rablos  et  pendant  un  temps  lr6s  long.  Nous  avons  cherch(5  ^  arafiiio) 
avait  6t6  constat^  par  rexp^ricnce  des  voisins,  a  suivre  la  mi'me  mar(j 
pour  savoir  si  elle  6lait  meillourc  que  la  notre.  11  no  s'ost  pas  pass*5  J 
sans  que  nous  fissions  des  essais  de  cetio  nature  avec  la  bonne  in) 
r^ussir.  Nous  n'avons  pas  rOussi  pour  les  raisons  que  j'ai  dites. 

M.  le  baron  Prisse.  On  parle  d'expi^riences  ancicnnes.  II  y  a  une  d 
qu'il  no  faul  pas  oulilier  :  lorsque  nous  avions  le  graissi 
les  diamijires  de  nos  fusses  Otaiont  bien  moindres  qu'aujourd'hui. 

M-  Delebecque.  Nous  avons  encore  los  m^mos  cssioux. 

M.  le  baron  Prisse.  De  quelle  <5poj]ue  parlez-vous  ? 

M.  Delebecque.  D'il  ya  \'ingt  ans. 

M.  le  baron  Prisse.  Tai  en  vue  une  ^poque  plus  i^ioignL^e. 

M.  Ely  (/^la/s-Ufus)  (').  Je  d&ire  soulever  une  question  qu'il  serai 
sani  do  [raitcr :  colle  do  I'oraploi  du  bronze  pliospboreux  pour  les  a 
Quant  k  nous,  nous  nous  en  trouvons  trfes  bien.  Je  veux  aussi  parler  de 
autres  points  :  d'abord,  de  I'emploi  el  de  la  matifire  des  graissages  8oli( 
a-dire  do  !a  graisse  et  des  matifires  s'en  rapprocbant. 

En  Am^riquo,  on  a  fail  de  tongues  oxpdriences.  Depuis  sepi  a  huit, 
avons  renonc^  5  I'usage  de  la  graisse,  parco  qu'olle  donnait  un  ceofficioB 
temont  el  de  resistance  si  6\c\6  que  nous  nous  en  Irouvions  tr6s  mal.Non 
arrivC's  &  I'emploi  do  maii6res  de  graissage  liquides;  et  pour  les  wagons) 
&  huile  telle  quelle  vient  de  la  source.  II  y  a  des  huiles  de  natures  diffSra 
que  les  uncs  s'appelleni  huiles  d'^I^  et  Ics  autres  huiles  dliiver,  quoii^ 
loujours  de  la  source. 

Pour  les  voiiures,  nous  n'employons  pas  cetie  huile  naturelle  sans  prt 
Le  m6!ange  est  formi!"  pour  un  tiers  d'huile  raint^-ale  venant  du  puils,  et  \ 
tiers  d'huile  animale.  ,, 
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(')  Paroles  pionoiicfies  en  aiigl.iis  < 


n  section  ^'or  M.  Banui 


I.Oelebecque.  Pour  les  voiturcs  fi  voyageui-s  ? 


IM.  Ely.  I!  y  a  \k  aussi,  suivanl  ies  saisons,  une  differencJ?  dans  In  naiure  cles 
graissagt'3  employi^s  pour  tos  voilures :  il  y  a,  pour  I'hivcr,  riiuile,  cl  pour  \'6l6, 
ITmile  de  lard  {/ard  oil),  qui  est  fabriquSe  probableraenl  d'ano  mani6re  diff^ronte 
par  ka  divers  fournisseurs.  L'liiiile  de  lard  van!  ft  peu  priis  4  francs  pour 
^  '/2  livrcs;  Thuilo  min<5ralc  vaut  40  centimes  ]}oiir  la  mOnie  quantil<i. 
Voici  comment  I'achat  de  nos  huiles  se  fait:  Gliaquc  mois  environ,  qainze  des 
I  priDcipaux  propriClaires  de  sources  de  pelrole  viennent  au  sifige  de  I'administra- 

^L  "'on  g^n(5rale.  Us  apporteol  leurs  huiles.  ,Ccs  huiles  sent  essay^es  dans  un  bureau 
^M  special,  II  y  a  un  poids  sp^icifique  parfaiteraont  determine  dont  on  doit  se 
H   ^pprocher. 

^M       La  question  d'^conomio  est  tr&s  Importante  &  mes  ycux.  La  construction  dos 

^f  boites  am^ricainos  est  detestable.  Ce  sont  des  boiies  primitives,  oil  le  soin  de 

P       recueilljr  les  matitres  do  graissage  et  de  les  mt'inager  n'a  ete  pris  en  aucuno  fa^on. 

Nousavons  remarqu^  quo,  quelles  que  soient  les  mail^ros  que  nous  metions  dans 

'^  tolles,  ii  y  en  a  toujours  les  deux  tiers  qui  sont  perdus.  line  expL'nonee  tr6s 

I  sui'^Q  mjyg  a  monlr6  qu'uo  tiers  seulemeni  porlait  utilemenl.  Dans  ces  conditions, 

L  I'^^nd  il  s'agit  d'&onomie,  il  faut  faire  aHention  que  les  matitiros  qu'on  eniploie  no 

fc*"^iwil  pas  trop  chores.  Du  moment  ofi  les  deux  tiers  sont  perdus,  on  arrive  a  des 

"Sullals  d^plorables  au  point  de  vuo  de  la  dispense. 

-Au  point  do  vuo  du  m6tal  blanc  ou  du  miilal  employf!,  la  composition  du  cous- 

*^ei  J  laquelle  nous  nous  sommes  arr^l^s,  apr&s  do  nombreux  cssais,  commo  6tant 

*     plus  salisfaisanle,  est  une  composition  de  75  p.  c.  de  cuivTo,  de  10  p.  c.  de 

r*^tDb,  de  15  p.  c.  detain  avoc  une  proportion  de  3/4  a  1  p.  c.  de  phosphore. 

M.  Banderait.  Cost  ici  que  s'iniroddi  la  question  du  bronze  phosphur^.  A-e-od 
3l  ties  exp<'Tiences  comparatives  avec  deux  compositions  diff6rentes? 

M.  Ely.  La  question  se  Iraile  en  co  moment.  11  s'agit  dc  savoir  si  lo  bronze 
*^ospbure  qu'on  vout  vendro  plus  cber  a  beaucoup  d'avanlages.  J'ai  suivi  I'expS- 

^«iicc  sur  1,000  wagons  montfe  d'une  fagon  et  1,000  de  Tauire.  Je  n'ai  IrouvS 
^.xjcune  difference  au  point  de  vuo  de  I'usure.  Le  phosphore  donne  au  miital  une 

Taideur  qui  a  un  certain  avantage  et  qui  empoche  les  coussinels  de  tourner  et  do 

Se  dijformor. 

M.  Polonceau.  Je  puis  donuer  des  resuUals  d'cxporiences  faitcs  sur  I'emploi 
dra  coussinets  en  bronze  phosphoreux. 


Ggrij 


A  la  Sociel6  aulricliienne-hoDgroise  privil6gi6e  dos  Gliemins  de  fer,  a  Via 
Lnous  avons  fait  pvidaat  irois  ^  qiiaire  ans  des  essais  sur  des  cGniaines  d( 
I  wagons  avec  du  m^ta!  Moalefiore,  avec  du  m^ial  phosphurtS  Guillemin  el  avec  dej 
1  coussinGts  de  bronze  ordinaire.  Nous  avons  conslal6  unc  diminulion  Ir^s  consid6 
rable  dans  le  combre  des  chaufEages  par  suite  de  I'emploi  du  mi5lal  en  bronzi 
[  pliosplmr6. 

A  la  Compagnie  d'Orl^ans,  oCi  nous  eniployons  sur  uoe  assez  grande  ^chello  l 

[  bronze  pliosphur6,  que  nous  fabriquons  nous-m^mes,  nous  avons  oblonu  d'excel 

I  lents  r^sultats,  aussi  bion  pour  !es  coussinots  que  pour  les  liroirs  des  locomotives 

i  liroirs  des  locomotives  (5taient  en  bronze  ordinaire.  Us  se  grippaient  facile 

,  ment.  Nmjs  les  avons  remplaeds  par  dos  liroirs  do  bronze  phosphuri^.  Le  grift 

age  des  tiroirs  a  diminu^  dans  une  foric  proportion. 

M.  Hubert.  Nous  avons  employ^  sur  unc  vaste  cchelle  le  metal  Montef 
pour  les  eoussinels.  Lc  nombre  des  chaiiffages  a  augment)^  dans  une  proportiS 
notable;  nous  avons  reconnu,  en  outre,  qu'un  chaullage  ontralnait  presque  iaa- 
jours  la  grippare  du  coussinet  et  de  la  fusi^e.  Avec  le  bronze  ordinaire,  un  chauf' 
fage  n'avait  pas  ces  consequences  d^saslreuses,  et  nous  avons  ete  obliges  d'abaii' 
donner  le  m6lal  Monlefiore  au  moment  0(1  nous  anions  environ  30.000  v6hicule! 
munis  de  eoussinels  de  resp6ce. 

M.  Polonceau.  A  la  Soci^ti^  auirichienne-hongroise.nous  nous  sommes  d6cict6 
a  adopter  le  bronze  pliosplmr^  a  la  suite  des  essais  lout  &  fait  concluants  qin 
rious  de  signaler. 

M.  Delebecque.  Vous  acheioz  voire  bronze?  Avez-vous  affaire  fi  des  fotu 
seurs  qui  donneni  toujours  la  memo  qualik^i 

M.  Polonceau.  Nous  avons  toujours  la  meme  qualil6  parce  que  nous    fabri 
quons  nous-nu'mos,  dansnos  ateliers,  notre  bronze  phosphun5. 

M.  Delebecque.  Nous  avons  cu,  en  Franco,  des  varialions  impossibtll 
admeltrc  dans  ud  service  r(5gulier, 

M.  le  Pr^sidetlt.  Jc  propose  de  remettre  a  domain  matin  la  suite  de  la  discu& 
sion.  Je  pensc  que  M.  Henry  a  des  communications  Ires  inleressanles  Jl  1 
pr^senler.  (Ad/u'si'on.)     ' 

-  La  stance  est  lev6e  d  6  heures  1/2. 
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stance    du    21    septembre    1887  (matlii) 

Pr£side^-ce  de  M.  BELPAIRE 

Secretaire  trkcipal  :  M.  BANDERALI 

SHCRETAtRB  DE  SECTION  CHAROfi  DE  LEXrOSfe   DE   lA   QUESTION  :   M.   HUBERT 

La  seance  est  ouvcrto  ti  9  lieiircs  1/4. 

M.  le  President.  Nous  pourrioas,  quoiqiie  nous  ne  soyons  pas  ir&s  nombreux^ 
recomraenwr  I'exaaien  de  la  question  (hi  graisaago,  que  nous  avons  aborde  hier. 
No'is  Qous  sommcs  ^leiidus  beaucoup  sur  la  quality  des  diff^renles  raaiiCres  de 
icraissa^.  Nous  avons  examin6  la  valeur  relative  de  la  graisse  et  des  huiles  de 
^iffi-renios  qualilOs.  Je  poase  que  toul  ce  qu'il  y  avait  lieu  do  dire  sur  la  questioo 
s  ^le  dii.  Trouvez-votis.,  messieurs,  qu'il  y  ait  quclque  tililito  ^  conlinuer  celte 
discussion  {  Nous  pourrions  passer,  si  vous  voulez  Vmn,  i\  la  hoile  i  graisse. 

M.  Verloop  {Pays-Bas).  Nous  avons  vu  dans  !e  rapport  de  M.  Iluberl  quo  le 

w^fficienl  de  frotlemenl,  en  eniploj-ant  I'huilo  min6rale,  augmente  &  peu  pr^s,  je 

crois,  de  20  p.  c.  L'liuile  min^ralc  lend  a  I'emploi  du  niiital  blanc.  Je  dfeirorais 

^^oirsi  le  coefficiecl  de  frotteraent  n'augracntera  pas  encore  par  snile  de  Tcm- 

P'oi  du  m^tal  blanc.  Je  le  crois,  cl  je  fonde  ce  senlimenl  sur  ccs  fails:  1"  qu'en 

''''Khani  les  boiies  qui  sont  graissfes  avec  I'huilo  miin5rale,oii  lour  trouve  toujours 

""€  temperature  plus  bauie  que  colic  des  bottes  qui  sont  graissfes  avec  I'huilo  do 

'^'m;  2*  que  Tusure  des  m^iaux.aussi  bien  que  I'usure  des  essieux,est  beaucoup 

P'us  grande  avec  le  metal  blanc  qu'avoc  le  bronze,  Je  n'ai  pas  d'exp6rieoce  sur 

*^'a.  Je  dcmandft  aiix  membres  du  Gongrfes  si  on  a  fait  des  experiences  sur  le 

^^fficicDt  de  friction. 

Un  membre.  Nous  n'avons  pas  fait  d"expenences  exacles.  Mais  d'apris  I'opi- 

'00  de  noire  personnel  ct  d'aprfe  les  rapports  qui  nous  ool  6l6  fails  sur  eetle 

i'^'islioQ,  le  graissage  i  Tliuile  niioi.Va!e  pure  donne  une  rfisislance  plus  considi5- 

\b  que  le  graissage  &  I'buile  de  colza.  L'lisure  des  fus<ies  et  celledes  coussineti 

*^^\  plus  considerables  avec  le  mi^tal  blanc  qu'avec  le  bronze. 

H.  le  baron  Prisse.  Je  n'ai  pas  d"exp(irience  pour  los  coussinels  des  voiturcs 
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de  chorain  do  tcr.  Mais  j'ai  demando  hiDr  quelle  6tait  la  composiiion  dcs  mftai^"""" 
blancs  ou  du  nn5lal  blanc,  parce  qu'ello  varie  infiniment.  Dte  1834,  un  ouvri»--*i 
mficflniciea,  h  Paris,  m'a  donn(5  une  composiiion  do  mulal  blanc  qui  avail  d^  3 
proprieties  Ir6s  singulieres.  Elle  renfcrmail  exaclemenl  les  m6iaux  qui  en1re»r  ^ 
dans  Ic  m^lal  fusible,  e'esl-S-direqu'die  conicnaiidu  bismuth  on  peiilenuaniii^.t^fc 
plomb,  de  I'^lain  ot  surloul  de  ranlimoine.  Ge  mijlal,  coule  &  unq  icmporalui^^ 
basse,  n'avail  presque  pas  de  relrail.  Quand  on  avail  ii  remplacer  rapidement  u^ 
eouasinet  dans  une  machine,  on  pouvait  parfaileraent  nelloyer  la  fus6o,  la  meHMr-»" 
en  place  dans  sa  bolle  ou  dans  un  coussinel  ayanl  rajuslemenl;  on  pouvait  fei" — 
mer  les  orifices  lal^raux  et  co'uler  ce  m6lal,  puis  so  raetiro  imm6diaiemeni  qd  * 
marche.  Dans  une  do  nos  stations  principales,  j'ai  cmploy6  ce  racial.  On  n"a  pas 
desserr^leschapeauxde  plusieurscoussinets.  Douxarbres  sont  ainsi  restes  garnis  el 
monies  pendant  plus  de  douze  ans.  On  les  a  laiss^s  iniacls;  puis,  par  curiosile,  oa 
3  dil :  II  faui  voir  comraenl  cela  se  comporie.  lis  s'^'laient  comporiiis  parfailemeiit. 
Le  travail  effeclue  ^lail  assoz  riigulior  :  il  n"y  avail  pas  d'usurc  du  tout.  Co  m(5lal 
6tait  beaucoup  plus  mou  que  lo  bronze.  On  pouvait  I'enlaraer  an  couleau,  mais  il 
ne  donnaii  pas  d'usure.  Je  n'ai  pas  fail  d'experience  sur  le  frollemeni  proprement 
dil ;  je  sais  seuleraenl  que  cVlait  d'une  application  Irfis  facile.  J'ai  fait  des  coussinots 
do  CO  m6me  m(5tal  pour  des  arbrcs  de  bateau  a  vapeur.  pour  des  bielles  dont  los 
coussinots  s'usai en t  Ir&s  vite:  ccfait  a  6t(^counuftAnvcrs.Ilnousesl  mtoesurvonu 
ceci :  II  y  a  quinzo  ou  vingl  ans,  il  arrivait,  loutes  los  semainos,  un  bateau  & 
vapeur  faisont  le  trajel  enire  Hamboiirg  elAnvers  el  dans  lequcl  certains  coussi- 
nots s'usaicnt  lellement  vite  que  Ton  6tait  oblige  d'en  avoir  k  bord  toujours  trois 
assorliments  avant  de  se  metire  en  route.  Depuis  trois  mois,  on  se  plaignait  do 
n'avoir  pas  fait  un  seul  voyage  sans  avoir  dfl  remplacer  les  coussinets.  On 
avail,  je  ne   sais  comment,  entendu  parler  des  bons  effets  quo  nous  avioiis 
obtenus.  Ces  gens  6taient  dans  I'embarras.  lis  nous  dirent ;  «  Ne  pourrioz-voiis 
nous  aider?  »  N'ous  y  avons  consenii  moyennani  le  simple  remboursement  des 
frais.  En  un  jour  de  icmps,  nous  leur  avons  fait  une  garniture  avec  laquellc,  a 
leur  grand  elonnemenl,  ils  ont  accompli  trois  voyages  sans  avoir  da  remplacer 
un  seul  coussinel.  Ge  metal,  nous  I'avons  (iproiivi;',  offrait  un  inconvenient :  il  no 
r6sislail  pas  fi  un  grippement;  si  I'huile  manquait  compl^lement,  il  s't^-ehauffail. 
Alors,  le  m6ta!  fondail  on  raison  de  sa  composiiion  et  d'uno  de  ses  qualili5s. 
Nous  avons  succcssivemont  modififi  cetio  composition.  Nous  en  avons  essay^ 
13.  mais  sur  uno  6chollo  lellement  pelile,  que  je  ne  crois  pas  ulilo  de  vous 
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^'  le  President.  Nous  sortons  un  peu  de  notre  cadre.  Si  nous  pouvions 
i^prendre  la  question  de  la  lubrification? 

"•  Parent  [France),  M.  Verloop  viont  de  dire  que,  d'apr6s  le  rapport  de 
*^-  Hubert,  le  coefficient  de  frottement  est  augment6  de  20  p.  c.  lorsqu'on 
^'l^ploie  rhuile  minerale  au  lieu  de  I'huile  de  colza.  Je  d6sirerais  savoir  si  ce 

^^re  r6sulte'  (\p  longues  observations  faites  sur  des  trains  en  service,  ou  s'il 

'^^fii  I  seulement  d'cxperiences  de  laboratoire. 

^R.  Hubert.  Voici  les  chifjres  exacts  qui  r6sultent  des  experiences  faites  par 

^"'     leauchamp-Tower  :  La  resistance  moyenne  oppos6e  h  la  rotation  de  la  fus6e  & 

0^^  Vitesse  de  300  tours  par  minute  par  un  coussinet  charge  de  7  Ji  22  kilo- 

5r^Si.:inmes  par  centimetre  carr6,  graiss6  par  un  bain  d'huile  i)i  15  degres,  est,  par 

^e^i:x  limfetre  carre  de  port^e  : 

Avec  I'huile  de  spermac6ti 35  grammts. 

—  —    de  colza 36       — 

—  —    min6rale 43        — 

—  —    de  lard 47        — 

—  —    d'olive 48        — 

H.  Parent.  Les  experiences  que  nous  avons  faites  et  que  nous  poursuivons 
do  puis  plusieurs  ann6es  ne  me  permettent  pas  d'accepter  les  chiffrcs  qui  viennent 
^  ^fre  donnas  pour  le  colza  et  Thuile  min6rale.  Pour  nous,  la  difference  entre  les 
coog^igu^g  ^Q  frottement  de  ces  deux  huiles  ne  d^passe  pas  5  i  6  p.  c. 

La  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterranee  a  d'ailleurs  fait  de  son  cot6  de  nom- 
^^Ux  essais  sur  ces  huiles;  j'esp^rc  que  M.  Henry  voudra  bien  nous  en  faire 
^ontiaiire  le  r6sultat. 

^.  Polonceau.  Vers  1855,  la  Compagnie  d'0rl6ans  a  fait  des  essais  sur  un 
J^^si^u  charge  avec  un  ressort  dans  Tatelier.  On  n'a  jamais  pu  arriver  i  empecher 

^  ^Hauffage  des  coussinets,  malgre  un  graissage  abondant.  Sous  la  charge  que  les 
^^U^^sinets  supportaient  en  route  ordinaire  sans  chauffer,  ils  chauffaicnt  toujours  h 

^  ^tnachine  k  essayer. 

^.  Hubert.  Les  experiences  de  M.  Beauchamp-Tower  montrent  que  la  pres- 
^^^^:k  maxima  sans  grippure  est  de  44  et  mSme  47.45  kilogrammes  par  centimetre 
^'^^re  avec  les  huiles  minSrales  et  seulement  40  kilogrammes  avec  I'huile  de 
^^Iza. 


M.  Antochine  [Russie],  Je  voadrais  attircr  I'atteniioQ  du  Congr&s  sar  i 

experiences  qui  ont  6te  failes  on  Russic  ot  qtii  sont,  sans  dotile,  ineonnucs  d 
M.  le  rapporteur.  Elles  sont  dues  a  M.  P^iroff.  giiniSral-major  du  gi5nio  ei  profes 
sour.  11  y  a  deux  ou  Irois  ans,  il  a  fait  une  s^rie  de  trois  a  qiiairc  raille  exp< 
riences  comparatives  avcc  les  diff^rentcs  huiles  v^g6tales  el  a%'ec  un  grand  nombr 
d'esp^ces  d'huiles  min6rales. 

Elles  ont  6t6  tr6s  soign^es,  do  fa^on  qu'il  est  peroiis  de  stipposer  que  k 
r^sultais  obionus  sont  plus  exacts  que  ceux  de  M.  BcaucliamivTower,  au  nioin 
aulant  qu'il  est  ptssible  d'en  juger  d'apr^  les  explications  panics  dans  XEHgi 
neerinff.  Ces  experiences  ont  donnfi  des  r^sulials  tout  autros  que  ceux  que  j 
trouve  dans  Ic  rapporl  de  M.  Hubert. 

En  Russie,  sur  30,000  versles,  soil  d  peu  prts  30,000  kilometres  dc  cl« 
de  fer,  nous  graissons.  sans  exception,  avec  les  huiles  min^rales. 

Les  exp(>rienccs  de  M.  Pi5lroiI  ont  dSmontrij  que,  en  appHquant  cerlaines  espS 
d'huile  min<5rale,  le  coefficient  de  froiiement  descend  meme  au-dcssous  de  cell 
de  I'buile  d'olive. 

M.  Hubert.  Avcz-vous  des  chiffres? 

M.  Antochine.  Non.  mais  je  puis  vous  les  envoyor. 

M.  Hubert.  Les  experiences  de  M.  Beaucharap-Towor  donnent  6galemcnl,  po« 
riiuile  d'olive,  une  rfeislanco  plus  grande  que  pour  I'buile  minerale.  Je  dois  fair 
remarquer  en  outre  que  le  paragraplic  de  mon  rapport  visfi  par  M.  AntooMn 
s'applique  ^  la  graisse,  el  non  fi  I'builo  miailiralo.  Je  dis,  au  conirairc,  un  pen  plu 
haut :  -  L'inirodiiciion  des  huiles  mini^rales  de  graissage  S  boo  marcbfS  n'esl  pa 
«  i5trangf're  a  I'abandon  dofinitif  de  la  graisse  comme  matii'ro  lubrifiante  ordi 
•»  naire.  « 

M.  le  President.  Je  crois  qu'au  point  de  vue  des  r&istances.  it  csl  indispec 
sable  de  nc  pas  confondre  les  experiences  failes  en  route  avec  les  expi5riences  d 
laboraloire.  II  faui  des  vibrations,  des  d^plaeeroents  de  la  part  du  coulani  sur  le 
coussineis  aftn  d'arrivera  un  graissage  convenable. 

C'esi,  je  crois,  au  Paris-Lyon-Mi^diterraniSe  qu'on  avail  liiabii  un  appareil  fixe 
une  boiie  a  graisse  avec  esaien  ronlant  sur  place.  Je  me  souviens  que  M.  Marii 
m'a  dit :  «  Quand  j'ai  ^tabli  mon  appareit,  j'ai  chaufft^  avec  des  vitesses  trft 
faibles  el  a  des  pressions  irte  faibles  aussi.  J'ai  cberch^  a  me  rendre  compM 
cede  cause  d'^chauffemeni.  - 
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M,  Marie  a  ironv^  alors  qu'elie  i5tail  due  ^  ce  que  son  appareil  «tail  trop  bioD 

'^cime.   II  a  donnc  k  h  roue  de  dessous,  qui  imprime  le  mouvement.  tins  Ifigfere 

®Jt<¥o(rici(^.  II  sen  osl  suivi  des  moirvenients  de  va-et-viont,  des  chocs.  II  est 

^L*''riT5  S  reproduire  lescondilions  de  la  marclio  en  route.  Ces  echaiiffements.  qu'il 

^^*'^3t(  oonsialCs  quand  raeme  avec  los  diff^rents  lubrifianls,  ne  se  soni  plus  pro- 

^t^'Jits.     II  a  pu  faire  alors,  au  moyeo  de  col  apparoil,  des  expi^riences  ralion- 

M.  Henry  [France).  On  a  fail  allusion  i\  certaines  experiences  direclos  de 
ronjprxiiinl  que  nous  avons  failes  d  la  Compagnie  de  Paris-Lyon-MMilerranfie 
dans  lc(  courani  do  I'annee  derni^re  et  que  nous  poursuivons  en  ce  moment.  Eties 
nous  om  d^ja  donne  quelques  rfeullats  pratiques  qui,  je  crois,  inleresseront  le 
Uog-*-^,  Si  vous  voulez  bicn  mo  donnor  la  parole  quelques  instants,  je  vous  dirai 
™P'<i^inent  en  quel  dies  consisieni. 

^c»«js  n'avons  pas  voulu  nous  conlonler  des  experiences  que  Ton  pout  faire 
avec  »jjy  appareil,  quel  qu'il  soit,  dans  uu  alelier.  Nous  avona  pr^f6r(5  en  faire  sur 
tie  vr-^Qjg  wagons  en  roulomcnl  sur  de  vraies  voies. 

^*^»nine  nonsn'avions  pas  d'appareils  dyQamoniL'lriquos  pour  raosurer  Its  ri'sis- 
'aric^.^^  nous  avons  eu  recours  au  moyen  suivanl  : 

1^  «:^iis  avons  choisi,  sur  une  ligno  du  r^seau,  une  pente  continue  de  10  milli- 
■'^"^'^s  par  mMre,  d'une  longueur  de  4  kilometres  environ,  et  qui  se  ti-ouve  sur 
^^  ^ai^clion  &  faible  circulation,  de  mani^re  a  pouvoir.  dans  I'intervalle  des  trains, 
Bisa^c^f  iloscendro  les  wagons  sous  t'influence  de  la  gravity  seule,  tout  le  long  (le  la 
P^*^,  les  remoflter  au  sommel  el  les  laisser  redoseendre,  et  ainsi  de  suite,  en 
™*-*lt  A  chaque  dcscente  le  moment  du  passage  devant  ciiaque  poteau  kilom(5- 
*"1^^«dela  voie. 

_  "Canr  fivilcr  lout  di^saccord  dans  les  r6su!lats  pouvant  provonir  du  vent,  do  la 
5'''*^,  de  r^iai  des  rails,  eic,  nous  avons  toujours  fait  desc(>ndre  deux  wagons  de 
""•^^e  type  a  la  suite  I'un  de  Faulre,  ft  peu  de  distance.  Ces  wagons  se  trouvaient 


'^  !es  mi^mes  conditions  de  charge  et  de  roulement.  lis  avaient  6ti5  choisis  avec 
roues  el  des  fusses  en  parfaii  (5iat  et  des  coussineis  rodf's  depuis  longtemps 
^  la  fus('!e,  par  I'usage,  de  niani6re  qu'ils  fussonl  dans  des  conditions  aussi  iden- 
'"l**«  que  possible  au  point  de  vuo  des  diverses  resistances  au  roulement  : 
"^^Wancos  de  Pair,  resistances  dues  au  frollement  des  bandages  et  au  frottoment 
''*^  coussineis.  elc, 

Les  deux  wagons  qui  descendaient  la  pcnie  en  meme  lemps  ne  ditTi^raient  que 


par  I'un  de  lours  i5l6monls.  Les  tlOmeDts  variables  ou[  et6  lo  mode  dc  graissagi 
la  nature  dos  coussinets. 

En  notant  les  instanis  de  passage  devanl  chaque  poleau  kilom^lrlque  de  cliacua 
des  deux  wagoos  oxperiniGnti^s  ensemble,  nous  avons  pu  dresser  les  courbos  com. 
parativos  des  cspaces  parcoiirus,  puis  celles  des  vitesses,  et  enfin  celles  des  accele- 
rations, d'otl  nous  avoDs  conciu  les  resistances  tolales  comparallves. 

Le  m(5lal  des  coussioels  etani  !e  memo,  les  wagons  ne  differant  que  par  le  mode 
de  graissage,  les  r&islances  totales  obtenues  comme  il  vienl  d'filre  dii  oni,  dan; 
une  premiere  aim  d'cxpfiriences,  augment^  on  moycnne  de  10  p.  c.  quand  nons 
avons  employe  I'iiuile  min^rale  au  lieu  de  I'huile  de  colza.  Par  cousiSquent,  commc 
il  y  avait  dans  les  deux  eas  memo  resistance  do  I'air  ol  memo  froltemonl  des  ban- 
dages sur  les  roils,  cette  augmentation  do  10  p.  c,  en  moyenne,  qui  n'a  jamais  ili 
'  iofi^rieure  a  C  p.  c.  ct  qui  a  atteint  17  el  19  p.  c.  dans  certains  cas,  provcnail  um- 
quomont  du  cliangcmont  de  graissage;  elle  indiquo  nottoment  quo  lo  coodicieiil  df 
froltomcnt  des  coussinets  sur  les  fusdes  est  beaucoup  plus  6lev(5  avec  Vliuile  raintj- 
rale  qu'avec  I'huUe  de  colza. 

Pour  verifier  cos  r^sultats,  dont  I'imporlance  n'echappera  &  personne  el  qui 
etaienl  quelque  peu  inattondus,  nous  avons  voulu  r^peter  nos  experiences.  Nous 
I'avons  fait  sur  une  pentc  de  15  millimiliiros  par  m^ire  ct  de  3  kilomtires  environ 
do  longueur,  sur  laqiiolle  les  vehicules  pouvaicnt  atteindrc  d'eux-memes  dos 
vilosses  allani  jusqu'Ji  60  kilometres  d  I'heure  et  m^me  plus.  L'augmentalion 
moyenne  des  resistances  tolales  constatees  a  varie  alors  do  4  i  12  p.  c.  suivant  la 
vitesse  et  la  nature  dos  veiiieules;  la  moyenne  gen6ralo  a  eie  de  7  a  8  p.  c.  Comme 
dans  notro  premiere  serie  d'expcrienccs,  ['augmeniatiou  de  resistance  due  t  I'em- 
ploi  do  riiuile  min6rale  a  toujours  ete  Ir&s  nottoment  accusee;  dans  aucun  cas,  il 
n'y  a  cu  diminution. 
Dans  noire  premiere  serie  d'oxperiences,  en  novembrc  dernier,  nous  avons  eie 
I  inlerrompcs  par  le  mauvais  temps  ct  nous  n'avons  pu  faire  des  essais  qu'avec  dea 

I  huiles  sans  mt^dange ;  dans  la  seconde,  nous  avons  essaye  dos  melanges  d'huilc  de 

I  colza  etd'buile  minei-ale  en  proportions  variables.  Jo  n'ai  pas  encore  les  resultots 

I  traduits  en  valours  do  resistances;  mais  I'examen  des  courbes  des  espaces  par- 

i  courus  soinble  indiquer  neltement  qu'une  petite  quantiie  d'huilo  de  colza  meiangtk 

I  avec  rhuile  raineralo  a  beaucoup  am^Iiore  I'emploi  de  celle-ci;  une  proportion  dc 

I  25  p;  c.  d'huile  de  colza  dans  le  melange  permettrait  de  se  rapprocher  sonsible- 

P  ment  des  conditions  de  graissage  a  I'huile  de  colza  pure. 

R  Jo  donne  cos  indications  sous  loutes  reserves.  Les  resuttals  de  nos  experiences 

■^ ^ J 
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11^  som  pas  encore  suffisainment  coorJonnfe  pour  que  jc  sois  toiil  fi  fail  affirmalif. 

Je  me  propose  de  poursuivre  encore  nos  expi5riences  dans  !e  raeme  esprii.  J'en 

conimmiiqucrai  les  r6suUats  complots  au  Congrds  daus  sa  prochaine  session,  s'ils 

^'onl  pas  iit6  publife  auparavant. 

.  Pour  nous  rcndre  comple  de  ritifluenco  do  la  iialure  dcs  coussinots,  nous  avons 
*^xp$rimcnte  des  wagons  idenliqucs,  charges  de  la  mi^mc  matiiire,  graissfe  avec  la 
wi^mehuile  et  ne  diffisrant  quo  par  le  m^ial  des  coussinets,  qui  ^taient  en  bronze  ou 
*'n  iniilal  blanc.  Nous  avons  Irouve  d'line  faijon  constanle  quo  los  coussinets  en 

|nn«la!  blanc  donnaienl  des  rfeislances  plus  faibles  que  les  coussinels  en  bronze. 
La  difffirence  dcs  resistances  totales,  y  compris  la  resistance  de  I'air,  a  vari6 
de   I  a  14  p.  c.,  suivant  les  viiesses,  en  faveur  du  metal  blanc;  eetto  difference 
sonnble  diminuer  nellemenl  quand  la  vitesse  augmenle;  elle  u'cst  plus  que  dc  5  & 
6  p.c.  di-s  que  la  vilessc  atteinl  50  kilorafitres  fi  I'heure,  et  tombe  au-dessous  do 
-i  p.  c.  quand  on  depasse  GO  kilometres. 
En  r6sum6,  si  nous  passons  de  I'huile  de  colza  a  Thuile  minijrale,  on  conservant 
Ic  Iironze,  nous  perdona  aux  vilessos  de  40  &  50  kilomiitres  a  peu  pr6s  8  a 
'Cp.  c.  Si  nous  passons  ensuite  du  bronze  au  nn5tal  blanc,  nous  gagnons  grosso 
""ie/a  5  a  6  p.  c.  Le  rfeullat  final  do  la  substitution  de  I'liuile  minijrale  avec  m(5tal 
"'*nc  Ji  riiuile  de  colza  avec  bronze  est  done  encore  une  augmentation  do  3  S 
'A-    c  dans  les  rfeistances  tolales. 

^  «ur  nous  rendre  comple  de  I'usuro  des  coussinels  suivant  le  metal,  nous  avons 
^_^'  1  »i  aussi  fairo  des  exp^'iencos  direcies  sur  des  v^hicules  en  service.  Nous 
^W*  '■^s  opon^  sur  des  voitures  de  mfimes  series,  faisant  les  m^raes  services  dans  les 
^P*^^es  trains.  Les  unes  ^taient  mont^es  avec  des  coussinels  en  bronze,  les  autres 
^^^^<^  des  conssinois  en  m^tal  blanc.  Le  graissage  (itait  le  mfime  pour  les  unos  el 
[loi »  -^  les  autres.  L'expf-rience  a  porl6  sur  30  a  35  voitures  do  cliaque  esp&ce. 
'''*  *5uro  dcs  coussinets  6iail  conslatee  a  chaque  levage  par  leur  perte  de  poids. 
kon  par  la  mesure  de  leurs  ^paisscurs,  qui  n'aurait  pas  donn(5  des  r&ullats 
**32  precis,  Les  pertes  de  poids  litaient  lotalisees  par  semesire.  Elles  out  toujours 
de  quad'c  a  six  fois  plus  fortes  pour  le  bronze  que  pour  le  m(!tal  blanc. 
1^  experiences  se  coniinuent.  J'cii  ferai  connailre  plus  lard  les  r^sulials 
*  *teplel5. 

-Acluollemenl,  nous  faisons  I'essai  en  grand  des  coussinets  en  m6lal  blanc;  nous 
'•  niontons  sur  plusieurs  milliers  dc  vfihicules  divers. 


in.  Banderali.  11  a  rie  question  liior  de  la  largeur  de  la  portec  du  coussinol. 


AvcE-YOUS  quclque  observation  h  faire  sur  limportaoce  que  pr^Dte  la  largeu 
lies  eoussineis  * 

M.  Delebecque.  5&  voudrais  que  M.  Henry  donnAt  la  composition  du  mSu 
blnnc. 

M.  Hsnry.  Nous  avons  pris  la  composition  du  miJtal  blanc  de  la  Compagnie  d 
t'Kst,  qui  a  t^t6  publico  par  M.  Salomon,  ing^nieur  en  cbef  do  cetle  Gompagoii 
dons  ta  /ivvue  g4n4rale  des  chemins  de  fer. 

M.  Hubert'  JVi  donn^,  k  la  page  14  de  moo  rapport,  quclques  compositions  d 
niL'tu!  blanc,  cello  du  miStal  blanc  de  I'Est  fran?ais  entre  autres. 

M.  Honry.  Jo  r^ponds  ^  la  question  sp^cialc  pos6e  par  \f.  Bandorali. 

Avant  1884,  nos  coussincts  avaient  des  joues  descendant  assez  has;  Far 
ombrassaiil  Ctait  do  111  degrfe;  nous  I'avons  p6duit  a  100  degrfe,  et  ies  cas  d 
obaulfago  paraissent  avoir  diminu^;  mais  je  ne  saurais  vous  dire  dans  quell 
moKiiro  collo  diminution  a  tenu  fi  la  modification  des  coussincts,  car  Ies  causes  d 
oliHUirngo  sont  trop  div^rses  et  trop  multiples  pour  que  Ton  puisse  appr^eier  exae 
luniuut  i'influonco  do  chacune  d'elles  en  particulier. 

M.  Band6rall<  Ccci  confirmc  Ics  explications  donn^es  bier. 

M.  Hsnry.  Je  viens  de  dire  que  nous  faisons  en  ce  moment  I'essai  en  graD< 
ttm  coussincts  on  m6tal  blanc  et  que  nous  Ies  appliquons  progressivement  d  plu 
Kivim  luLHi'TS  do  ytjhiculos  quo  nous  gralssons  avcc  I'huib  mintVale  do  Bakoi 


umle  S  =  0.85  x  D  X  L)  quand  le  vfihicale  est  S  pleine  charge  uniform^tnonl 
reparile. 

Pour  DOS  cssicux  ^  fustos  de  100  sur  200,bieD  que  la  pression  en  pleine  charge 
Jtleigno  29''6  par  cenlimtlre  earrf;,  les  chauffages  el  Ics  ^tiremenis  de  mati&ro 
wm  beaucoup  plus  rares.  Nous  n'en  consiatons  pour  ainsi  dire  pas  pour  les  essieux 
iiusto  de  100  sur  220,  qui  soni  spiSciaux  aux  voiiures  S  voyageurs  i  grande 
liiBse  et  pour  lesquels  la  pcession  p^  cenlimfelre  carr6  ne  depasse  pas  13  kilo- 

Cm  somblc  indiquor  qu'il  y  a  une  pression  qu'il  ne  faui  pas  depasser  pour 
cbaque  nature  de  nwital  de  coussinei,  et  que  celte  pression  est  plus  faible  pour  le 
mMManc  que  pour  le  bronze.  La  limite  de  la  pression  admissible  v-arie  6ga- 
lemeni  avec  la  nature  de  I'hriile  omploy^o.  li  serait  inifiressant  de  di^ierminer  cetlc 
limiie  dans  di36reals  cas.  Les  chifEros  quo  je  vicns  de  citer  aont  une  premiiJre 
indiotioD  dans  cg  sens;  je  no  puis  en  donnor  de  plus  precis  pour  le  momeiii. 

I.  le  President.  En  presence  des  indications  de  M.  Henry,  nous  devons 
wnsiderer  la  question  comme  6lant  en  experimenlation  dans  les  conditions  les 
pins  praliqnes  possible.  Noire  proc^s-verbal  relatera  les  dtjtails  quo  M.  Henry 
m\  do  nous  donner.  Nous'pouvons  attendre  que  les  r^sultals  d'espf-riences  qu'il 
sfenvoulu  nous  promettre  soicnt  publics. 

I.  Henry.  lis  scront  cerlainement  publics. 

i.  le  President.  Si  tous  ne  comptez  pas  les  publier,  vous  pourriez  les 
•SToyer  a  la  Commission  intornalionale  fi  Bruxelles,  qui  los  ferait  figuror  dans  le 
Mfiia  de  IWssociation. 

M-  Henry.  Si  nous  obtenons  des  r^sultats  bicn  nets  dans  un  sens  ou  dans 
UlilrB,  jeme  ferai  un  devoir  do  les  (aire  connaltre.  II  est  de  bonne  confralerniti^. 
^ni  on  est  arrivfi  ^  des  r(5sullals  inl^ressants,  de  les  communiquor  k  ses 
colitgues, 

I.  le  President.  U  est  bon  de  communiquor  mSme  les  experiences  qui  ne 
m^Doni  a  rien ;  on  ^vite  ainsi  a  d'autrcs  la  peine  de  les  recommencer. 

li-  Henry.  Les  conditions  de  construction  et  do  circulation  des  v^hicules  sent 
SI  Tarialiles,  suivant  los  Gompagnies,  qu'un  r^sultat  qui  ne  serail  pas  neltement 
awusiS  dans  une  Gompagnie  peut  I'elre  in^s  ntttement  el  parfois  en  sens  contraire 
dansiiHe  autre;  de  sorle  qu'il  est  presque  toujours  ni^cessairo  de  r6peter  soi-mOme, 


sur  son  propre  inali5riel,  les  cxpi^Ticneos  failcs  ailleurs,  avant  d'onlreprendro  unc 
rfiforruG  do  [[uclque  imporlance. 

M.  le  President.  Les  expfJrienccs  que  vous  vencz  d'indiquer  sc  font  dans  de: 
conditions  si  pratiques,  que  vous  devoz  arriver  ^  quclque  clioso  d'inliSressaoI. 

M.  Henry.  Les  experiences  faites  comme  je  snons  do  I'indiquer  onl  en  effel 
plus  do  valcur,  a  men  avis,  que  cclies  qui,scraientcntreprises  au  laboratoire  ou 
dans  un  atelier;  c'est  pourquoi  jo  les  ai  fait  faire,  sans  vouloir  mo  conionler  de 
celles-ci. 

M.  Soumarokow.  M.  Henry  nous  a  dit  que  I'lmile  min^^Tale  donnait  unc 
augmentation  de  ri^sisiance  do  froitemonl  de  10  p.  c. 

M.  Henry.  J'ai  dit  que  les  ri'isisianees  toialos  au  roulemont  dos  wagons  iJiaicnl 
augmenifes  do  iO  p.  c.  Coramo  il  exisle,  on  oulre  du  froitemonl  des  coussincts 
sur  les  fusses,  d'aTitres  r&istances  qui  no  varieni  pas  avec  le  graissagc,  il  en 
r^sulte  que  ce  frottomcnt  doit  Giro  augmen|i5  do  bien  plus  de  10  p.  c. 

M.  Soumarokow.  Nous  sommes  arrivi^s,  en  Russie,  a  un  moyen  fori  pratique. 
Un  de  nos  profosseurs,  M.  Pclrow,  a  ri'comment  fail  un  Iravail  remarquablc  qui  a 
(;t6  couroninf'  par  I'AcatlciQie  des  sciences  de  Saint- P(5lersbourg.  D'une  maniitrc 
th^orique,  il  est  parvenu  a  dos  rosultals  qui  prouvenl  qu'en  g^nSral,  le  iravail  de 
frottemeni  sur  la  fus^e  di^pend,  pour  la  plus  grande  partie,  du  liquide  lubrifiant; 
c'est-S-diro  quo  le  frotleracnt  interieur  du  liquide  lubrifianl  forme  la  majeure  parlie 
du  frollement  total  sur  la  fus(?e.  Done  si  Ton  poss^de  un  moyen  de  mesurer  lefrotte- 
ment  int'-Viour  do  cliaque  lubrifiant  que  Ton  omploie,  on  peut  parverrir  Ji  trouvoi 
un  liquide  lubrifiant  qui  ail  le  m6mc  coeflieient  de  frottcmi^iit  interieur  quo  I'huilc 
do  colza  ou  riuiile  d'olive  clioisies  comme  modolos.  Nous  avons  un  appareil  qui 
donne  ce  moyen.  Nous  sommes  pan'onus  a  avoir  des  m(!'langes  dliuile  minfiralc 
qui  ont  le  m^me  coefficient  de  frottemont  interieur  que  I'huile  de  colza  la  plus  piiro. 
On  les  obtient  en  ajoutani  aux  liuiles  mintjrales  lourdes  des  huiles  IcgCres  dana 
une  proportion  de  10  a  20  p.  c.  el  plus  en  poids.  Nous  avons  ainsi  une  huilc 
mimSrale  mtSlang^e  sans  addition  d'huile  de  colza  ou  d'aucunc  huilo  organiqne. 

H.  le  President.  Des  experiences  plus  ou  moins  thiSoriques  pouvent  menor  S 
cetle  conclusion  que  le  frottement  s'^tablii  cntre  les  molecules  lubrifiantes;  mals  jc 
crois  qu'en  service  on  est  tros  loin  de  cetto  situation,  sinon  on  n'aurait  aaconc 

espece  d'usurc,  ni  du  coussinet,  ni  de  la  fusi5e. 
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M.  Soumarokow.  Jedisqiielamaji^ure  panic du  frouementdansla(us(ieesiduo 
au  frollemeDt  inl6rieur  du  liquide.  Cela  est  proiive  par  uno  quanlili;  d'exp(5rieDCes. 
I*JoiJs  en  avoQs  plus  de  mille  qui  oot  (itabli  que  la  tlieorie  se  rapproclie  ici  de  la 

M.  Parent.  Les  oxpi^rionces  que  nous  ovons  failes  sur  Ics  chemios  do  fer  de 
Vfilal  fraD^ais  out  donn6  un  r^sullat  qui  n'est  pas  cnlit5remeiit  d'accord  avec  colui 
que  M.  Henry  vieol  de  nous  indiquer.  J'ai  d^jfi  dil  que  nous  avons  Irouv6  pour 
I  rhuile  mimiralo,  toulcs  choses  6gabs  d'ailleurs,  un  cooffieient  de  froltement  sup(S- 
^^rieurde  5  ou  6  p.  c.  seulemenl  au  coefficieot  de  frottomont  de  ITiiiile  de  colza. 
^vCe  chiffre  provient  d'expi^rienees  analogues  Ji  cellos  qui  ont  *)t6  dtoiles  par 
^H  M.  Henry.  Nous  opfirions  sur  une  peiite  de  15  millira&lros  suivic  d'un  long  palier. 
^Rl-.es  wagons  diiTtirommeot  lubrifi^s  ^laut  abandoi)D§s  h  eux-memcs  on  un  point 
^Kd6terniiti(;  de  la  poole,  nous  n'avions  qu"a  noler  le  chemin  parcouru  par  cliacun 
^Vd'etix  jusqu'd  I'arrSl. 

^H  La  question  6conomique  se  posait  done  ainsi  pour  nous  :  l^tant  donn6  que  I'huilo 
^r  de  colza  vaul  50  ou  55  francs,  landis  que  I'huile  min^rale  coilte  seulcment  de 
22  a  25  francs,  convient-il  d'employer  I'huile  miti^ralo  plul6t  que  I'iiuile  de  colza, 
malgriS  le  coefficient  de  frottemont  plus  ^lcv6  de  la  premiere?  Nous  avons  d'abord 
CakoiC  que  cctio  augmentation,  comptfie  ir&s  largomont,  corrospoodait  a  une  aug- 
meniaiion  de  consomraation  do  combustible  inferieure  &  1  1/2  p.  e. 

Comme  t"6eonomie  r^alis^o  sur  le  graissage  devait  filre  do  beaucoup  sup^rieure 

^   fei  excfident  de  dispense  de  combustible,  nous  en  avons  conclu  qu'il  fatlait 

employer  I'huile  min6rale.  J'ajoule  que,  depuis  que  nous  avons  g<;ni5ralis6  cet 

^^    omploi,  nous  avons  rcconnu  que  la  consommation  do  charbon  par  lonuo  kilomS- 

^fc  *'*'^e  remorqu(5e  n'a  pas  meme  augment's  do  1  p.  c. 

^K       M.  le  President-  C'est  la  question  tSconomiquo. 

^V  1.  Henry.  Je  n'ai  cnvisag6  la  question  qu'au  point  de  vue  des  resistances  dues 
^^P  *el  ou  tel  mode  de  graissage,  et  non  au  point  de  vuo  <5conomique.  I/huile  mine- 
^B^-'e  etant  &  bien  meilleur  mareh6  que  I'huile  de  colza,  il  peut  so  faire  que  son 
^B**^ploi  soit  plus  (5conoraique,  bien  qu'il  occasionne  des  resistances  plus  graiides 
^F^>  par  suite,  unc  dispense  de  charbon  plus  considerable. 

M.  le  President.  C'est  un  calcul  k  fairo  par  chacun. 

^K^  M.  Belleroche.  Le  succes  de  I'emploi  de  I'huile  vcrte  di^'pend  do  sa  qiialiii;. 
^B*  vus  tenons  beaucoup,  dans  nos  cahiers  des  charges,  a  deux  clauses :  cclle  de  la 


fluidiio  ^  froid  e!  cdlc  de  I'absorplioD.  par  une  corlaiiic  quanlile  d'liuile  minil'n 
d'uiiG  cerlaine  (iiianiii^  d'uoG  solution  bromfe.  Moins  I'huilc  absorbe  do  bronn 
meilleure  nous  In  croyons.  G'est  une  question  tie  pratique. 

M.  Bander ili.  [I  me  scmble  avoir  compris  que  M.  i'ingi5nieur  russc  qui  viont 
de  pai'kT  a  dii  qu'il  obienail,  avec  des  melanges  de  diSLTentcs  builes  mim^'rales,  Ics 
mCmes  ri5sultals  qu'atleinl  M.  Henry  en  mfelant  I'huile  de  colza  &  ITiuile  min^rale. 
Mj  Henry  a  dii  qu'il  oblenait,  avec  un  mdangc  de  25  p.  c.  d'huilo  do  colza  el 
7&  p.  c.  d"huiio  min^ralo,  un  resultat  aussi  bon  qu'en  omployant  I'huile  de  eolj 
])\wo.  II  pi^sullerail  de  ce  qu'a  dit  M.  le  d61(!gu6  russo  qu'en  m^Ianl  dos  liuilcs 
min^rales  cboisies  avec  d'autres  Jiuiles  min^rales  cboisies,  on  obtient  les  m^mes 
ri'isullals  qu'en  mtdant  I'huile  de  colza  5  I'huile  minfrale  en  certaines  [iroportions. 

Commc  les  huiles  minf'ralcs  sent  plus  i^conomiquos  que  les  huiles  de  colza,  on 
aurnil  lout  avanlage  fi  (aire  ces  m4lang'ps  comrne  Ics  iiidique  M.  !o  deU-gui.^  russo. 
M.  Henry  a  probabieraent  eraployfi  une  huile  min<;rale  bien  dcfinie  el  donl  il  faut 
pr6cispr  la  provenance  et  la  naluro,  car  la  nature  des  huiles  min^rales  est  Irfes 
variable. 

M.  Henry.  L'builo  que  nous  avons  employee  est  I'huile  brulo  de  Bakou,  que  la 
Conipagnie  de  I'Kst  emploie  en  grand.  Nous  lous  sornmes  loujours  adressi!'S  a  son 
louniisseiir.  Kile  se  vend  23  a  25  francs  les  100  kilogramnies.  j 

M.  Belleroche.  Nous  la  payons  17  francs.  m 

M.  Henry.  Nous  avons  en  France,  sur  ce  produii,  des  droits  de  douaue  6\e\6s 

qui  expliquent  sans  doute  la  difference. 

M.  Banderali.  11  faut  se  raollre  d'accord  sur  la  nature  des  buiJcs  qu'on 
emploie. 

M.  Parent.  En  Franco,  nous  cmployons  presque  tous  la  meme  buile. 

M.  PohnceaU-  En  Russie,  on  arrive,  parall-il,  fi  faire  des  mi^langes  d'huiles 
au  mOiiic  frullemeni  demobJcules  enlre  elles.  On  n'a  pasobtenu  les  memes  r^sul- 
tiits  en  France. 

M.  Banderali.  H  sorait  inturessant  dc  continuer  les  expi^riences  dans  ce  sens; 

M.  Polonceaii.  Je  suis  dispos(!  9  croire  quo  Ic  frotiement  des  molecules  eotre 
dies  est  le  mtfme  dans  I'huile  de  colza  et  dans  le  melange  d'huile  min6rale  ei 
d'huile  de  colza. 


fTiffPrwident.  II  faut  bien  nous  arraclier  a  celle  inl6ressanle  discussion. 

Non.t  nvons  copendani  (lit  qoe  noHs  vouJrions  encore  qnelquos  renseignemenls  snr 
rcmploideia  graisse  solidc,  qui  a  6l6  conserviS  en  Anglelerre. 

M.  Banderalu  M.  Mayer  nous  a  donne  quclquos  renseigncments  sur  I'omploi 
do  la  graisse.  qui  resio  encore  d'usage  principal  snr  lo  cliemin  dc  fer  de  I'Ouest. 
En  Angtetorre,  la  graisse  a  ^le  emplovf^e  longiomps.  Nous'aurions  aim6  &  con- 
naitredeM,  Barton  M'righi,  ici  pr6senl,  si  on  a  abandonnC  en  lout  ou  en  particle 
graissagca  la  graisse  pour  prendre  le  graissage  a  I'luiile. 

N.  Barton- Wright.  Jesuis  personnellement  d'avis  qu'il  taut  emjilover  riiuilo. 

M.  Banderali.  Oui,  mais  jo  crois  que,  en  geniiral,  en  Anglelerre,  on  est  resti5 
fidOleS  la  graisse. 

M.  le  President.  Je  crois  quo  nous  pouvons  rSsmtier  la  discussion  en  quelques 
mots. 

Qnanl  &  la  nature,  du  lubrifianl,  les  graisses  solides  sembleQl  assez  geo^rale- 
meiir  abandonniSes.  11  n'y  a  done  qu'en  Anglelerre  et  sur  tin  des  r^scaux  de  la 
France  que  ce  graissage  est  maintetiii,  et  Ton  n'y  parail  pas  diScid^,  d'une  niani^re 
absolue.  h  y  reooncer.  Je  penso  done  que  nous  pouvoos  dire  que  la  gent^ralite  des 
graissages  s'opCiro  au  moyen  des  huiles. 

En  cc  qui  conccrne  la  nature  des  liuiles,  on  reconnaJl  gi^m^ralemcnt  qui!  est 
I      lien  ditBcile  de  se  sorvir  cxclusivement  d'huiles  mint^rales;  qu'elles  donnent  lieu 
li  des  6chauffemenls  et  ^galeraent  i  un  coefficient  de  rfisislance  plus  6lev6;  que 
iiile  de  colza  a  des  qualit^s  sup6rieures  pour  opcrer  nn  bon  graissage,  mais 
Ton  pout,  au  point  de  vue  6conomique,  se  ser\'ir  d'un  miMange  d'buile  de  colza  et 
uUe  niin(5rale  S  di£fereots  degr^s  de  proportion;  qu'eosuite,  an  point  de  vue  de 
naiure  des  m6(aux  employes  pour  les  coussinets,  le  mt5lal  blanc  semble  pr&en- 
do  ftirieux  avantages.  parce  que  les  i5cliauffements  sent  moius  nonibroax. 
n  rfisulle  de  la  discussion  que  si  lo  nn^ial  blanc  pr6senie  pour  le  graissage 
;ains  ineoovfinienls,  il  donne  un  coefficient  de  resistance  moiodre  au  point  de 
de  la  traction  et  qu'il  y  a  encore  avanlage  h.  I'employer. 
"oila  ^  peu  pr^s,  je  crois,  le  r&umiS  do  ce  qui  a  6l6  dit  sur  cette  question. 

M.  Banderali-  II  y  a  encore  un  point  qui  a  ^te  soulevfi  :  il  a  trail  a  la  diminu- 
lioD  di!  la  porieo  du  coussinel,  qui  paratt  gSm^raloment  acceptee. 

N-  le  President.  Ilparalt  impossible  d'cmbrassor  Tare  complci.  On  est  arrir^ 


ii  dcs  arcs  assez  r^duits.  Mais  je  crois  que  co  sont  tous  filaments  qu'il  convienl  di 
ne  pas  arrfilcr  ici.  Gommo  des  expi^riences  se  font  et  qu'olles  oDt  d^jft  6t6  teDli 
dans  dcs  conditions  diff^rentes,  je  pcnso  qu'il  est  prudent  que  nous  les  attendions 
avant  de  fixer  des  dimensions 


M.  le  baron  Prisse.  Conviont-ii  do  passer  cntiftrement  sous  silence,  dans  1 < 

idsumiS,  ce  qui  nous  a  6t^  dit  au  sujet  de  cc  qui  se  fait  en  AnM^rique  pour  I^K^  < 
melange  d'lniilc  do  lard? 

M.  le  President.  Oui ;  quand  nous  parlous  d'huile  de  colza,  c'est  une  huilc  q^  ■( 
n'est  pas  mtn^rale.  II  csi  certain  que  Ik  oil  I'on  dispose  d'huile  d'olive  k  des  prS'  j^i 
convenablos,  on  peut  se  servir  de  cette  huile  au  lieudliuilo  de  colza. 

Un  membre.  Kn  Italic,  on  sc  sort  bcaucoup  d'huile  d'olive. 

M.  le  President.  Vouloz-vous  dire  :  melange  d'huile  v6gi5tale  et  animalo  aver-** 

des  melanges  d'huile  mindrale  ?  Nous  resterions  plus  dans  la  g6niSralit6  des  fails. 

M.  Polonceau.  Je  voudrais  signaler  un  point  qui  n'a  pas  encore  tJt4  touchy  et 
qui  est  Iriss  important :  c'est  Ic  rapport  entre  le  diamfitre  et  la  longueur  de  la  fiisfie. 
A  la  Soci^ijJ  autrichienne-hongroiso,  nous  avons  r6duit  la  longueur  de  la  fus6e. 
Nous  avons  un  pcu  augmentf5  le  diamfitre.  Somme  toute,  nous  avons  r(Sduit  la 
surface  d'appui  du  coussinct  sur  la  fus(5e  et  nous  avons  obtcnu  ainsi  une  diminu- 
tion notable  des  chauffages. 

M.  le  President.  N'csi-ce  pas  eotrer  dans  trop  do  details  quo  de  traitcr 

ce  point? 

M.  Polonceau.  11  ne  faut  pas  le  traitcr.  C'est  une  cliose  acquise.  Par  conse- 
quent, il  ne  faut  pas  avoir  I'air  de  laisser  de  cot^cetto  question,  qui  est  aujourdlim 


M.  Verloop.  ...ainsi  que  I'emploi  des  diff^rents  metaux. 

H.  le  President.  Ce!a  a  ^t^  dii.  II  est  possible  que  j'aie  ii6glig(i  ce  fait  dans  Ics 
inilicalions  que  j'ai  donnees  pour  le  riisum6  ii  faire.  Comme  conclusion  de  ce  qui 
a  W  dii,  nous  pourrions  peui-fitre  f metlre  cet  a\'is  qu'il  y  a  lieu  de  poursuivre 
r^iude  de  la  question.  Je  crois  quo  nous  irouvons  utile  que  des  experiences  soieut 
failes.  le  plus  iiombreuses  possible,  de  manifire  que  la  question  puisse  Cire  portiSc 
inouveau  fi  I'ordre  du  jour  de  la  prochaine  session.  Voulez-vous  cela'f  La  qucs- 
lion  a  suffisamment  d'importance. 

H-  Polonceau.  C'est  une  question  qui  resiera  toujours  ouverte  ;  il  faudra 
loujours  la  discuter. 

M.  Banderali.  Tout  en  indiquani  la  tendance  vers  laquelle  nous  ont  mcnfe  les 
dernif'res  expLTiences. 

M.  le  President.  Ce  serait  d'autant  plus  utile  qu'avani  de  nous  si^parer,  nous 
"«vro[is  discuter  les  mati^res  qui  seront  trait^es  dans  la  prochaine  session.  Ce  sera 
"De  modification  qu'on  apporiera  au  rfiglemeot.  Ce  n'esi  pas  un  travail  superflu 
^6  de  nous  en  occuper  d6s  maintenant.  Nous  sommes  done  d'avis  que  la  ques- 
"°'*  doii  oire  lraili5e  de  nouveau  devant  le  Congr^s. 

"•  Polonceau.  Je  propose  de  r&umer  en  quelques  mots,  de  la  maniero  sui- 
''^e,  I'opinion  de  la  section: 

"    Le  graissage  des  wagons  et  des  locomotives  nc  peut  t^lre  I'objet  de  regies 
^tsolues,  puisque  cela  diSpend  du  prix  des  mati^res  premieres,  des  vitesses,  des 
'    s  et  des  dimensions  des  fus(5os  o[  des  roues.  » 


'*'.  le  President.  Croyez-vous  n^cessaire  que  nos  conclusions  entrenl  dans  des 
*^ils  aussi  nombroux  ?  Ne  pensez-vous  pas  qu'il  soit  bon  de  rester  plus  dans 
1^    giin^fralit^s  f  Comuie  tout  ce  qui  a  6t6  dit  sera  publie,  nc  faut-il  pas  laisser 
^^'aniage  S  oliaeun  le  soin  de  conclure? 

E^N.  Hubert.  Jo  pense  cependant  que  nous  ne  pouvons  passer  sous  silence  les 

^'*dances  bien  marquees.  II  riSsuitc  de  rexamen  do  ce  qui  s'est  passfi  durant  ces 

^tnieres  anneos  que  la  tendance  gt^n^rale  est  dirigee  dans  le  sens  de  I'emploi  des 

*^es  minfirales.  Presque  partout,  en  Allemagno,  en  Autriche,  en  Russie,  etc., 

'  les  emploie  dans  les  chemins  de  fer  pures  on  mt^langees.  Ne  pas  indiquer  cette 

Jidance  serait  n6gliger  un  des  faits  les  plus  importants  qui  se  soient  produiis 


depuis  longlemps  dans  !e  graissage  du  mat6riel  roulant.  II  y  a  en  ouire  nne  I  — *^ 
dance  vivement  accus6o  de  remplacer  le  bronze  des  coussinets  par  le  m^ial  bla  -' 
c'cst  iJi  un  fait  capital ;  on  s'en  oecupe  on  France  dans  lous  les  cbemins  de  fer. 

M.  Banderali.  U  me  semblc  que  la  redaction  de  M.  Poloneeau  est  un  p*^^— * 
loDgue  pour  le  r^sum^  que  nous  avons  k  faire. 
U  y  a  aussi  la  question  de  sficuriti?. 
.Persenne  ne  I'a  traiti5e,  faut-il  la  soulever  ? 

M-  Poloneeau.  Je  ne  tions  pas  &  nia  redaction. 

M.  Banderali.  La  quosiion  do  sc'curit<^  est  engag^e  dans  la  question  dcgrai-^ 

sago  comme  dans  d'auircs. 

M.  Poloneeau.  Mon  but  principal  etait  de  clorc  la  discussion. 

M.  le  President.  Le  temps  s'fooule.  Je  vous  propose,  messieurs,  d'abandonner 
la  question  du  graissage  pour  revcnir  k  la  bo!te  ^  graisse.  Nous  avons  k  examiner 
quelle  est  la  nature  du  metal  ^  employer  pour  la  confection  de  la  boile  fi  graisse. 
Sur  les  voilures  d  voyagours,  ces  boUes  a  graisse  n'ont  pas  &  r&ister  h  des  chocs 
importanls;  par  consequent,  il  y  a  pen  de  ruptures,  el  leur  renouvellement  n'est 
pas  fr^'quent. 

Pour  le  materiel  S  marchandises,  au  contraire,  les  bris,  ol,  par  consequent,  les 
renouvollements  se  pri-scntent  frequommont.En  Bclgique  surlout,  pendant  quolqnos 
ann6es,  nous  cassions  des  boites  en  quantity.  Nous  avons  cborch(5  S  nous  rendre 
compte  des  motifs  de  ces  bris,  ct  nous  avons  constat(5  que  les  ruptures  survenaient 
toujours  pendant  los  manoiuvres.  Un  choc  so  produit  k  chaque  arrfit  un  pou  brusque 
du  v(ihicule.  La  paire  de  roues  cbasse  les  boites  i  graisse  centre  la  plaque  de 
garde,  ol  c'esi  la  qu'clles  rpi^oivent  Ifur  coup  do  mori. 
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nous  avons  cherch6  Si  copier  an  peu  ce  que  nous  avons  dans  notre  tender.  Les 
tenders  reQoivent  des  chocs  nombreux  et,  &  chaque  arret,  les  roues,  qui  sent  beau- 
coup  plus  lourdes,  se  lancent  avec  leur  essieu  et  leurs  boites  contre  les  guides. 
Mais  ces  guides  sent  tr^s  larges,  et  les  boites  rfeistent.  Nous  avons  done,  dans 
Dotre  mat^rid  Jimarchandises,  recharge  nos  plaques  de  garde  de  fers  dangles  qui 
prdsentent,  avec  les  boites  St  graisse,  une  surface  de  contact  et  de  guidage  de 
75  millimetres  de  largeur.  Depuis  que  nous  avons  adopl6  cette  disposition,  les 
bris  de  boites  ont  diminu6  consid6rablement. 

Nous  avons  compl6t6  le  syst^me  en  fixant  les  brides  de  ressorts  sur  les  boites, 
^Q  qu'elles  flottent  entre  les  deux  attaches  du  ressort.  De  cette  mani6rc,  nous 
^OQs  pu  continuer  8i  employer  les  boites  coulees  en  fonte. 

Nous  avons  aussi  adopts  les  boites  d  une  pi^ce,  qui  presentent  un  ensemble  plus 
solide  et  une  grande  surface  de  contact  avec  les  guides.  L'emploi  de  la  fonte  pr4- 
seate  cet  inconvenient  d'avoir  des  boites  trf5S  lourdes  et  d'un  maniement  assez  dif- 
ficile pour  les  hommes  qui  ont  k  proc^der  au  lavage  et  au  nettoyage.  Si  on  pou- 
vait  avoir  des  boites  plus  I6g6res,  il  en  resulterait  Ji  bien  des  points  de  vue  un 
^vantage.  Une  usine  beige  confectionne  des  boites  en  fer  battu  k  des  prix  raison- 
'^^les.  Je  ne  me  souviens  plus  des  chiffres.  Le  Nord  frangais  s'en  est  fait  fournir 
^^  Bssez  bon  nombre. 

^.  Banderalf.  Les  premieres  boites  de  ce  genre  ont  6t6  faites  pour  le  petit 

cliotain  de  fer  d'Hermes-Beaumont  (Oise).  Lorsque  je  me  suis  occup6  de  son  mat6- 

'^^K  la  Soci6t6  de  Bacalan  est  venue  m'offrir  de  faire  des  boites  en  fer  battu  etam- 

P^^s  d'une  seule  pi^ce.  La  fabrication  en  6tait  tr^s  primitive.  Les  premieres  boites 

rournies,  quoique  remarquables  au  point  de  vue  du  proc4d6  de  fabrication,  6taient 

'^'^  imparfaites.  Depuis  lors,  le  travail  s'est  perfectionn^.  Quand,  k  la  suite  de 

^f^    essais,  .'la   Gompagnie  du  Nord  a  voulu  adopter  le  systcimo,  la  grosse 

"^flSculc^  a  6t6  de  fabriquer  en  fer  battu  des  boites  qui  sent  profondes  et  assez 

^^^pliqu6es  de  forme.  M.  Ting^nieur  du  materiel  roulant  s'est  occup6  de  simpli- 

^^»  dans  les  details,  la  forme  de  ces  boites,  et  aujourd'hui,  on  est  arriv6  k  fabri- 

^^r  couramment  les  boites  simplifi6es.  II  y  en  a  6,000  ou  7,000  en  service  sur  le 

^^d;  elles  y  donnent  toute  satisfaction.  Le  nombre  des  bris  de  dessous  de  boite 

^  ^onsid^rablement  diminue. 

is.  Delebecque.  II  ne  se  produit  pas  d'avaries  en  service  aux  dessous  de 
"^Ue  en  fer.  Nous  avons  memo  ressoud6  des  dessous  de  bolte  fendus  dans  des 
^^^aillements. 


M.  Banderali.  Oui,  il  y  a  eu  des  cas  de  bris  qui  onl  permis  le  r 

M.  Polonceau.  C'esl  du  fer  forg6. 

M.  Banderali.  Od  appellc  ce!a  du  fer  bauu,  mais  c'est  du  for  forg^  oi  bailu  er 
malrice.  II  y  a  plusieurs  opiJralions.  II  faul  passer  par  des  6faaucheurs  pour  arri 
ver  aux  finisscurs. 

M.  Polonceau.  Nous  commenr,ons  it  employer  des  dessous  de  boite  en  acie 
n]oul(5. 

Wl.  Banderali.  Je  voulais  conlinuer  en  disant  qu'apr6s  avoir  fait  I'essai  de  ec 
dessous  de  boitc,  los  fabricants  sonl  venus  nous  offrir  des  dcssons  de  bolte  es 
acier  mould  Nous  on  avons  command^  a  Stcnay,  oi"!  Ton  en  a  fait  un  certaL 
nombre  pour  nous. 

Illj.  Nag  elm  ackers.  Lc  prix  actuel  de  ccs  bo!tes  tr^s  compliqu<^es  est  d 
60  francs  les  100  kilogrammes,  mais  pour  une  tr6s  pelilc  fournilure.  Comme  CG 
boltos  sonl  beaucoup  plus  li5geres  que  los  hollos  en  fonle,  ce  prix  revient  9  30  o« 
40  francs  par  pi6ce.  II  est  prcsque  celui  de  la  bolle  en  fonie,  que  nous  payor: 
27  francs.  Je  ne  doute  pas  que  torsque  ces  fJtablissemeols  aurout  dtveloppfi  he 
fabriealion,  ils  ne  puissent  concourir,  comme  prix,  mfinic  avec  la  fonio,  6lant  donn£ 
la  difference  de  poids  des  deux  boilos. 

M.  Kossuth  [Italie).  Ces  boties  ont  kd  lancees  par  une  maison  dont  je  ne  m 
rappelle  pas  le  nom.  Le  dessin  a  (Ad  reproduil. 

M.  le  President.  Je  ne  puis  pas  vous  donner  de  renseigncments  d  ci 
".  J'ai  etc  voir  la  fabrication  des  boltes  en  fer  a  I'l^tablissemenl  de  Dylc 
,  a  Louvain.  Elle  m'a  paru  organist  dans  des  conditions  pratiques.  A 
moyen  de  cette  fabrication,  on  pourra  arriver  a  des  prix  trfts  raisonnables.  Je'o 
sais  pas  si,  avec  la  coul6e  de  I'acier,  on  parviendra  a  des  prix  aussi  bas. 

M.  Belleroche.  C'est  la  maison  Vander  Zypen  qui  a  expos6  les  boites  en  fo 
&  Anvers. 

M.  Banderali.  Les  r&uliats  que  donncnt  ccs  boiies  sent  remarquables,  com 
par^s  S  ceux  que  donne  la  fonte,  on  particulier,  sur  le  clierain  de  fer  du  Nord. 

M.  le  President.  Veils  prdcis^ment.  Nous  sommes  arrives,  tout  en  omployai 
la  fonto,  a  emp^cber  que  les  boites  ne  ro(;oiveni  des  coups  qui  les  brisent. 


in.  Delebecque.  Au  Nord.  nous  eassons  bcaucoup  do  dessons  de  bo!(o  en 
fonle.  Mais  le  corps  de  la  boile  ne  casse  pas. 

K.  Parent.  Le  prix  ^leve  acluel  des  dessous  de  bofio  en  meial  homogL'oe 

repouss^.  ou  en  acier  couM,  fait  seul  obstacle  a  leur  emploi.  J'ai  calcu!<5,  en  e£fet, 

qui  cause  de  ce  prix  i5lev^,  en  admcttanl  que  nous  nc  cassions  pas  un  seul  de  ces 

IS  de  boite  en  Di6ial  nouveaii,  nous  avons  encore  inl^ret  il  conserver  la  fonto. 

M,  Polonceau.  Le  rfeultat  que  signalo  M.  Parent  est  Irts  inl6ressani.  II  faiit 
eonsiter  quo  le  bris  des  boites  depend  des  manffiuvrcs.  Pius  vous  avez  do 
Wgons  qui  sent  manoBuvr^s  sur  des  plaques  tournantes,  plus  vous  avez  de  1: 
irisfe.  A  la  Compagnie  d'Orliians,  oft  il  y  a  beaucoup  de  plaques  tournantes,  c'esl 
line  des  causes  dii  grand  nombre  de  bris  de  boites. 

M.  Parent.  Nous  savons  que,  sous  ce  rapport,  la  Bclgique  n'est  pas  privili^giee. 

M.  Hubert.  Nous  sonames  mome  tr6s  mal  partag(5s,  au  point  de  vue  des 
^aotciivres. 

^-  ie  President.  II  y  a  des  manccuvres  incessantes. 

^,  Hubert.  C'est  en  1883  que  nous  avons  commence  a  employer  la  botto 
*^Qe  pifice  dont  vient  de  parlor  M.  Belpaire,  c'est-Ei-dirc  la  boite  qui  a  iSte  (Studiee 

'^r  fltre  appliqude  au  materiel  nomeau,  muni  de  plaques  de  garde  &  largcs 
'•itlcs  el  d'essieux  &  fusses  de  170  x  97  millimMres.  Les  r^suliats  statisiiques 
*  point  de  vue  de  la  durfie  probable  du  corps  de  ces  bottes  soni  tr&s  favorables : 
**>  serait  de  qiiatre-vingt-dix  ans.  Dans  ces  conditions,  la  bolte  n'est  plus  ta  piSce 
-  rochange,  c'est  le  wagon!  Nous  avons  (igalemeni  6tudi6  une  boite  analogue 
*Ur  le  materiel  ancion  avec  plaques  de  garde  a  guides  6troits  et  fusi^os  de 
^O  X  80  millim&tres. 

La  durfie  moyenne  do  ce  type  serait  de  vingt  ans;  ce  n^sultat,  infi'^rieur  au  pr6- 

"ent,  est  nSanmoins  encore  Iri^s  satisfaisanl. 

•1.  Polonceau.  Est-co  que  vos  anciennes  boites  avaieni  des  ressoris  avec 
'Gnollesi 

M.  le  President.  Toujonrs  avec  menottes.  Mais  la  boite  k  graisse  netait  pas 
■llachi^c  aux  ressoris,  tandis  que  mainlonant  nous  fixons  les  ressoris  sur  la  bolle. 
boite  se  trouve  done  sous-tendue  par  rapport  au  brancard.  Cost  le  point 
^ssamiel  pour  6viter  que  le  bris  ne  se  produise  dans  les  raanffiu\Tes.  Nous  don- 
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Dons  du  jeu  i  la  bolte  dans  los  plaques  de  garde.  Nous  sommes  done  arrivfc 
resullat,  e'est  qu'il  y  a  un  grand  avantage  a  avoir  des  boites  d'iiiie  pifece,  Ji  ^ 
les  joints. 

Avec  la  disposition  que  nous  avons  .adopt<5e,  des  guides  plus  larges  t 
meoottes  de  rcssort  mainteQant  la  boite  au  railiou,  nous  arrivons  k  ^viter  ces 
par  trop  nombreux. 


M.  .PolOltceau.  J'ai  adopts  ^  la  Soci^lS  autrichienno-hongroise  des  I 
qu'on  appelle  boites  h  4trier.  Un  s'en  sert  dans  toute  TAllemagne.  A  la  & 
autrichienne,  elles  ont  donn6  ies  moilleurs  r^sultais.  Vous  les  connaissez  p: 
s  qui  ont  M  publics.  L'avantago  en  est  trts  grand  au  point  de  vue 
.  En  quatre  minutes,  vous  pouvoz  descendre  le  dessous  des  boStes, 
placer  le  tampon  graisseur  brlilt5,  reraettre  un  tampon  graisscur  neuf  et  rep 
CeTa  m'e.il  arriv6  dans  la  station  de  Brunn.  Avec  cos  boiics.  le  graissagc  si 
par  un  tampon  graisseur  a  la  partie  infdrieure.  Le  ressorl  en  spirale  qui  & 
tampon  sur  la  fus6e  n'agit  pas  par  compression;  il  agit  par  traetiqn.  Le  re 
spiral,  dans  ces  conditions,  se  comportc  toujoiirs  mioiix. 

Ensuite,  cos  boitos  ont  a  la  partie  siip^rieure  un  graissage  qui  est  h  seuk 
comme  security.  Les  coussinels  n'ont  pas  de  patios  d'araign^c.  Totilc  la  ^ 
frotlantc  est  milis6o;  la  partie  froitanie  qui  se  irouvc  A  la  partie  sup^rieu' 
coussinct,  ct  qui  est  la  plus  imporiantc,  se  Irouve  garnie,  car  il  n'y  a  pf 
paltes  d'araign^e.  L'buile  arrive  dans  la  partie  superioure  au  moyen  d'un  si| 
1  boiicljon.  et  Ic  bouelion  Uii-nH'me  ps!  iravcrsL'  par  un 
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M.  Dieudonn^.  Je  crois  qn'il  est  mile  de  dire  un  mot  sur  la  rjueslloii  d'obiu- 

raiioii.  Dans  Ic  rappori,  on  semble  indiquer  que  le  problems  n'est  pas  r^solu. 

Sans  preiendre  donner  line  soliilion  g^ahah,  je  crois  bon  d'iudiquer  ce  que  nous 

imi  feit  &  I'Est  a  ce  sujet.  Nous  avons  an  oblurateur  en  deux  piiices  prfeen- 

lani  ckcuno  une   demi-circonftircnce.  Ge  sent   des  ecrans  de   13   millinnMres 

d'epaisseur  oblenus  par  I'inierposiiion,  entre  deux  peiites  lames  minces  de  cuir,  do 

5  i  6  pctites  i^paisseurs  de  drap.  Get  oblurateur  est  6x6  conire  la  fus6e  de 

fiiaipe  c6lt5  par  un  ressort  s'appuyant  conire  la  boile.  Non  seulcment  I'obturation 

onne,  mais  la  fus^e  n'esi  pas  aitaqut5e.  On  n'eniend  pas  le  peiit  bruit  si  d^sa- 

ffT&ble  qui  se  produit  quolquefois  quand  certains  obluraleurs  grinceni  sur  la  fus^e. 

-\u  point  de  vue  de  la  perte  d'huile,  nous  avons  adapt6  k  nos  boiies,  qui  fitaient 

,  ^^  deux  morceaux  s^pares  par  un  joint  horizonlal,  no  petit  diaphragme  qui  est 

Y^FiSs  simple  et  dont  le  rfisuliat  a  6ti5  important.  La  dilKrenoe  que  mm  avons 

*onsiai^e  enlro  les  boiies  munies  de  ce  petit  diaphragme  horizonlal  et  celles  qui 

Wq  I'avaient  pas,  a  6l6  (5norme.  Nous  avons  trouv(5  que  celles  qui  avaienl  le 

**iaphragme  coosommaicnt  9^93  d'huile  par  1,000  kilom&tres  de  parcours,  alors 

.  *l'ie   pour  les  mGmes  boiies  qui  n'avaicnt  pas  ce  diaphragme,  la  consommation 

^'ait  cinq  fois  plus  forte. 

M.  Kossuth.  Les  obluralours  foDclionoent  g^neralement  bien  quand  on  les 
oumet  a  dcs  essais.  Mais  la  mauutenlion  de  ces  pieces  dans  le  service  ordinaire 
isse  a  di^sirer. 

M.  le  Prisident.  Pourriez-vous  nous  donner  quelques  rensoignements  sur  la 
possibiliiij  de  visiter  les  coulanis  et  les  boiies  fi  graissc  sans  devoir  lever  les 
^'agons  ? 

■"11.  Polonceau.  Je  puis  vons  donner  les  r6sultais  suivanis  : 
Nous  avions,  il  y  a  quelques  anni5es,  un  nombrc  assoz  considerable  de  chauf- 
;  ■  {ages.  Nous  avons  chercb^  &  les  ^vilor.  La  mesuro  qui  a  donnii  les  moilleurs  r^sul- 
latsest  la  suppression  (en  pariie)  de  la  visile  des  boitos  &  graisse  avec  levage; 
iM)us  avons  born6  les  visiles  avec  levage  aux  cas  de  chauffagc.  et  nous  avons 
prescrii  pour  les  visiles  periodiques  de  descendre  seulemont  les  dessus  de  boite, 
"^specter  les  fus*Ses  el  les  coussinets  cl  remplacer  en  cas  de  besoin  I'huile  et  le 
^•Bpon  graisseur.  Si  tout  est  en  bon  ordre,  on  ne  remplace  rien. 

Je  crois  que  lout  ce  qu'on  pourra  faire  pour  diniinuer  le  nombre  de  visiles  dos 
'**>Ue8  Je  graissage  aura  de  bons  ri'sullals. 


M.  ie  President.  Ainsi,  sous  ce  rapport-la,  I'accord  est  ^iab!i  :  il  y  a  lieu  ( 
troiiblGr  lo  moins  possible  la  bonne  harmonie. 

M.  Belleroche.  La  proponion  do  chauffagos  quo  nous  avons  endeans  le  mo/^ 
qui  suit  la  visitc  est  d'uii  onziume. 

M.  Ie  President.  C'esl  une  coarbe  dcscendanto.  Nous  avons  eonstalfi  5gale- 
ment  dans  notrc  service  qu'il  y  avait  do  tr&s  grandes  difft^rences  ct  qu'une  voiture 
qui  vient  d'filre  Iev6e  a  plus  de  chances  de  chauffer. 

IW.  Polonceau.  La  n(5cessit6  du  levage  n'cst  nulloment  d^raontrde  pour  lea 
macbines  locora olives,  puisqu'il  y  on  a  qui  font  80,000  ki!oiii6tres  saos  qu'on  les 
live. 

M.  Polonceau.  II  semblo  (out  au  moins  qu'il  soit  pruKrable  de  reculor  le  plus 
possible  los  levages. 

M.  le  President.  Le  plus  possible.  Dans  le  rapport,  il  est  indique  que  Pusure 
dcs  bandages  semblo  elre  une  limito  convenablo. 

M.  Heni7.  Ei  I'usurc  dos  coussinets  aussi. 

M.  le  President.  Croyez-vous  que  les  coussinets  puissent  6tre  assez  us^  p( 
que  Too  soil  obligij  de  lever  les  wagons  avani  que  les  roues  doivont  6tre  rafrai- 
chiesf 

M.  Henry.  Cola  dopond  du  m6tal  des  coussinots  ot  do  son  ^paisseur  au  moment 
od  Ton  mot  Ic  wagon  sur  des  roues  neuves.  En  tout  cas,  il  vaul  micux  remplacer 
lo  coussinet  quo  d'avoir  tm  chauffage. 

M.  le  President.  Done,  la  conclusion  est  que  les  levages  doivent  ctre  reduits  ft 
lour  minimum. 

M.  Polonceau.  Je  voulais  signaler  un  fail  qui  est  assez  inleressant.  Nous  avons 
un  certain  nombre  de  boites  S  graisse  oxaelemont  du  memo  type,  les  unes  avec  un 
graissage  &  la  panic  infi5rioure  el  les  autros  avec  un  graissagc  &  la  fois  a  la  partie 
infiiriciire  ot  ^  la  panic  sup*irieure.  On  a  supprim6  seuloment  pour  un  certain 
nombre  de  boites  lo  graissagc  sup6ricur.  On  a  mis  une  bride  sur  lo  coiivorcle.  Les 
boites  qui  n'ont  pas  de  graissage  supcrieur  el  qui  sont,  ou  du  raoins  paraisseol, 
moins  lubrifiCes,  chauffent  moins  souvent  que  cellos  qui  oni  un  graissage  supirieur. 

A  quoi  Eaui-il  lattribuerf  Je  suppose  que  le  couvercle  do  la  partie  sup6rieure 
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delabdte  n'est  pas  suffisamment  herm^tique.  Du  sable  tombe  dans  le  couvercle 
etvient  se  mfiler  h  I'huile. 

M.  Parent.  Cette  observation  se  rapporte-t-elle  aux  wagons  St  marchandises? 

M.  Polonceau.  A  des  voitures  k  voyageurs. 

M.  Henry.  Presque  tout  notre  materiel  est  mont6  sur  boites  h  graissage  h  Thuile 
par-dessous,  avec  r6servoir  Ji  graisse  de  secours  par-dessus ;  mais  nous  avons 
essayS  6galement  des  boites  k  graissage  &  I'huile  par-dessous  et  par-dessus.  Nous 
n'avons  pas  trouv6  de  difference  appreciable  dans  le  nombre  de  chauffages  qui  se 
sent  produits  dans  les  deux  cas.  Nous  en  avons  conclu  que  le  graissage  continu  k 
ITiuile  par-dessus  n'ameliorait  pas  la  situation. 

1.  Polonceau.  Quand  vous  avez  un  graissage  St  la  partie  superieure,  le  wagon 
P^nt  continuer  sa  marche  bien  que  le  tampon  graisseur  soit  brdl6.  A  une  certaine 
^poque,  rUnion  des  chemins  de  fer  allemands  n'admettait  pas  de  boites  h  graisse 
sans  r6servoir  superieur.  Beaucoup  de  Gompagnies,  en  Autriche-Hongrie,  avaient 
wstall6  des  boites  qui  n'^taient  graissees  que  par  la  partie  inf6rieure ;  elles  f urent 
^*>"g6es  d'installer  des  graissages  sup6rieurs,  ou  tout  au  moins  un  moyen  de 
P^Jsser  par  la  partie  sup^rieure. 

'*•  Verloop.  Depuis  lemploi  des  huiles  min6rales,il y  a  une  tendance  k  graisser 

P^  ^^  partie  sup^rieure,  au  moins  dans  les  pays  oCi  Ton  emploie  le  plus  Thuile 

nun^x^alg^  notamment  en  Autriche.  On  fait  le  reservoir  sup6rieur  tr6s  grand.  On 

^™'^^  cela  en  AUemagne  et  partout  oil  Ton  emploie  I'huile  min^rale.  II  y  a  done 

tendance,  en  employant  I'huile  min6rale,  Ji  reprendre  le  graissage  par  la  partie 

^^Tieure. 

^^.  le  President.  G'est-Si-dire  k  avoir  un  graissage  de  secours. 

J   ^^.  Dleudonn^.  Le  graissage  uniquement  par  la  partie  inf6rieure  a  I'avantage 
^crmettre  de  faire  des  coussinets  pleins  sans  pattes  d'araign^e. 

.  %|.  Polonceau.  Dans  les  boites  ^  ^trier,  le  graissage  se  fait  k  la  partie  sup^- 
^^re  par  d^versement  sur  le  c6t6,  et  aux  extr^mitfe  du  coussinet  11  n'y  a  pas 
^   X)attes  d'araign^e. 

H.  Dleudonn^.   Le  graissage  par  la  partie  inf6rieure  a  encore  I'avantage 
^  ^mener  I'huile  sur  la  fus6e  k  un  endroit  od  il  n'y  a  pas  de  pression  et  od  il  n'y 
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pas  de  contact  avec  le  ooussinel.  II  semble  que  ce  soit  une  facilitiS  pour  I'introduc- 
lion  de  I'huile. 

M.  le  Prdsident.  L'observation  qui  a  6t6  faite  tant6t  est  trbs  sMeuse.  Si  vous 

avez  Ic  graissage  a  la  partie  superieure,  vous  risquez  quo  la  poussifere  descendo 
avee  Thuilc,  tandis  qu'avec  Ic  graissage  &  la  partie  infMeure  la  mfiche  ne  pompe 

que  I'huile. 

M.  Polonceau.  Dans  Ics  bot[cs  ^  i^lrier,  nous  n'avons  pas  rcQContr6  cet  incoo- 
viSnienl;  la  fermelure  sup6ricure  est  tr6s  petite  et  ne  permot  pas  I'entr^e  de  la 


M.  le  President.  Eh  bien,  comment  coaclurc  alors? 

M.  Polonceau.  Je  crois  qu'on  no  peut  pas  conchire.  II  y  a  bcaucoup  de  boos 
typos  do  boite  a  graisse,  ct  ccla  di5pend  des  condiiions  d'oxploitatioo  ct  des  condi- 
lions  dans  Icsqnclles  travailloQl  ces  boiles. 

M.  le  President.  En  tout  6tat  do  choses,  on  irouvc  indispensable  d'avoir  un 
moyen  de  graissage  &  la  partie  superieure. 

M.  Parent.  M.  Verloop  a  indiqu6  parfaitemenl  la  tendance,  qui  est  d'avoir  un 
graissage  de  dcssus  quandon  emploie  losliuilosmin6ra!os. 

M.  Henry.  La  Compagnie  de  I'Est  ne  fait  plus,  je  crois,  quo  du  graissage  k 
riiuile,  et  uniquemeot  par-dessous. 

M.  Dieudonn^.  J'ai  deja  indiquo  bior  noli'O  chiflre  de  parcours  pour  un  chauf- 
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boiie,  ne  s  assuraient  pas,  par  le  toucher,  si  les  boltes  sans  graisse  etaient  chaudes 
€UDOD,ellaissaient  ainsi  conlinuer  des  wagons  qui  chaufTaient.N6anmoins,les  rup- 
tures de  fusses  s'6taient  accrues  dans  des  proportions  tellcs,  sous  les  wagons  sans 
graisse,  que  nous  y  avons  remis  de  la  graisse.  Depuis,  ces  ruptures  ne  sent  pas 
plus  frequentes  que  pour  les  autres  v6hicules.  Cependant,  nous  n'abandonnons  pas 
encore  lout  espoir  de  n'avoir  plus  tard  que  des  boltes  sans  graisse  de  secours  et 
^  graissage  h  I'huile  uniquement  par-dessous. 

H.  le  President.  Vous  maintenez  6nergiquement  Ic  graissage  par-dessus? 

M.  Henry.  Pour  le  moment,  oui,  et  j'insiste  pour  que  Ton  ne  mettepas  dans  le 
resume  que  le  progr^s  consiste  k  adopter  un  mode  de  graissage  uniquement  par- 
dessous.  Ce  serait  condamner,  peut-etre  pr6matur6ment,  notre  pratique  et  celle  de 
plusieurs  de  nos  collogues. 

^'  le  President.  Nous  ne  prendrons  pas  de  conclusion  St  eel  (5gard. 

^-  Oelebecque.  Vous  pouvez  dire  que  tous  les  syst6mes  sent  bons;  ce  qu  il  y 
2  rf«  difficile,  c'est  d'assurer  le  remplissage  de  toutes  les  boites. 

"■  le  President.  Si  on  pout  6viter  le  graissage  en  route,  c'est  un  tr5s  grand 
svaniage. 

*•  DeJebecque.  L'exporience  prouvc  que  Ton  marche  avec  presquc  tous  les 
^J'^^^mes  de  boites. 

"•  le  President.  A  tous  les  points  de  vue,  il  est  essentiel  do  n'avoir  pas  k 
graisser  partout.  II  y  a  6norm6ment  d'huile  qui  s'en  va  ailleurs  que  dans  les  boites. 
^ous  avons  maintenant  i  examiner  la  question  du  rodage. 

"  f^clonceau.  Je  crois  que  tout  le  monde  est  d'accord  li-dessus. 

"  Oelebecque.  Au  Nord,  nous  rodons  les  fus6es. 

"'  l^ubert.  Pas  aux  wagons  h  marchandises? 

"•  Oelebecque.  Nous  commenijons  i  le  faire,  mais  non  pas  d'uno  faQon  g6n6- 
^K  p^Tce  qu'il  faut  des  appareils. 

■•  Mubert.  Au  chemin  de  fer  de  I'Etat  beige,  nous  le  faisons  pour  les  wagons 
^  max^liandises  aussi  bien  que  pour  les  voitures  Si  voyageurs.  Nous  avons  des 
\\i'i\aiv^lions  trfes  simples  qui  permettent  de  roder  suffisamment  une  paire  de 

TCfvues  en  une  heure.    . 


M .  Polonceau.  II  est  incontestable  que  les  ri^sultats  som  bons, 

M.  Delebecque.  On  fait  ce  qu'on  peut. 

M.  le  President.  Nous  avons  trouv^  avaotage  aussi  k  rafraichir  qos  ( 
d'essieuK  au  moyen  de  petiles  meules  en  6meri  au  lieu  d'y  toucher  avec  li 
On  enl^ve  bien  moins  de  mStal  de  cetle  mani^ro  et  on  arrive  d  de  bons  ti 

li.  Hubert.  Nous  nous  sommcs  occup6s  lant&t  du  levage.  Nous 
examiner  maintenant  la  question  du  graissage  p4riodique  et  du  graissai 
naire. 

M.  Polonceau.  Lc  graissage  pi^riodique  no  peut  etre  adopts  qu'avec 
laines  boiies.  II  6iait  adopts  g^n^ralement  en  AHemagne  ct  paralt  aujt 
tomber  un  peu  en  dfeu^iude.  Sur  diverses  lignes,  on  graisse  lous  les  ti 
sur  de  cerlaines  lignes,  on  emploie  des  huiles  minerales  &  tr6s  bon  marcl 
ne  se  pr^occupe  plus  du  graissage  piJriodique. 

M.  Delebecque.  Le  graissage  pModique  est  difficile.  Voila  une  voii 
recoil  un  choc  \'ioIeiit;  I'huile  tombo;  vous  n'allez  pas  attoDdre  un  mo 
graisser  la  boile. 

M.  Parent.  Esl-ce  que  le  graissage  periodiquc  a  pour  consfsquence 
primer  partout  les  visJteurs? 

M.  Hubert,  fividemment  non.  J'ai  employ6  le  terrae  de  graissage  per 
par  opposition  au  graissage  ordinaire,  qui  no  fixe  pas  do  p6riode. 


vopgeurs,  une  fois  par  raois,  et  les  wagons  k  marchaDdises,  tous  les  deux  mois. 
Ceipi  se  fait  au  chemin  de  fer  de  la  rive  gauche  du  Rhin  se  pratique  &  pea 
prts  parloul  en  Alleraagne. 

H.  Polonceau.  A  la  SoeiSiS  auirichienoe-hongroise,  j'avais  fixfi  a  irois  mois  le 
graissage  p^riodique  des  wagons  k  marchandises. 

III.  Hubert.  M.  Komarnicki,  ing^nieur  en  chef  directeur  de  la  iraction  et  dt» 

Mifriel  de  la  Society  autrichienne-liongroise  des  cbemina  de  fer  de  I'Elat,  a  i;l6 

I'an  passe  le  rapporteur  de  la  question  du  graissage  pfiriodique  au  sein  de  la 

coaimissioii  technique  du  Vercifi.  Voici  ce  qu'irm"6crit  3  ce  sujet  :  «  Unc  longuo 

cxpSrience  do  ce  mode  de  graissage  nous  a  permis  d'appr&ier  ses  grands  avan- 

'ages.savoir :  la  reduction  de  la  main-dauvre  el  celte  de  la  consommation  de  la 

maiier?  lubrifianie.  An  1"'  oetobre  1885,  des  386,571  v^hicules  appartcnant  5 

7-4  AdmiQistralions  de  chemins  de  for  faisant  partie  du  Verdn,  1-15,4:99  ^taient 

p^riodiquement  et  241,072  d'aprfcs  le  syst^me  ordinaire.  « 

Polonceau."  II  y  a  une  petite  Compagnie  en  AUemagne  qui  pretend  avoir 
*ineboiio  lui  permetlant  de  no  graisser  que  tous  les  six  mois. 

i'  Hubert.  Au  chemin  de  fer  de  I'fiiat  beige,  le  materiel  &  marchandises  muni 
***3  la  botle  d'une  pifice  est  lev^  tous  les  deux  ans  et  graiss6  tous  les  huit  mois 
^Ppro![imaiivemcnl.C'est-a-direquelcs  boiies  sont  remplies  d'huile  lors  du  levage 
—  ,  ?ie,dans  le  huitifime  mois  qui  suit  le  levage,  les  wagons  rentrent  dans  un  ate- 
^^  ou  une  station  de  graissage,  ofi  Ton  remplaco  le  r&ervoir  d'huile  par  un 
^'^Grvoir  de  rechange  pourvu  d'huile  nouvclle  et  d'un  lampon  neuf  ou  de  remploi. 
f*  'luiie  retiree  est  utilis6e  pour  des  graissages  qui  n'exigcnt  pas  d'huile  propro.ou 
^_^li  ello  est  vendue;  le  lampon  est  lav^  et  sort  i^vcntuoliement  de  remplui  apr^s 
e  en  filat.  La  meme  optSration  se  r^pfite  au  troisi^me  mois  qui  suit  le  premier 
issage. 

Xes  holies  sent  munies  d'un  polil  reservoir  suptirieur  &  m^che ;  lorsqu'un  wagon 
lille  le  rfiseau,  ou  fail  un  tr^s  long  parcours,  on  verse  quelques  gouttes  d'huile 
s  le  r&en'oir  :  c'est  une  simple  mesure  de  precaution. 

M.  Henry.  M.  Hubert  pourrait-il  nous  donnerune  indication  sur  le  oombre  de 
■ammes  d'huile  employes  par  kilomiitre  de  parcours? 

M.  Delebecque.  G'esl  un  chiffre  bien  difficile  S  dtablir,  car  il  peut  arriver  quo 
i  soient  les  voisins  qui  remplissent  les  boites. 


I 


M.  Hubert.  Voici  le  renseigDement  demand^  par  M-  Henry  : 
En  1 886,  notre  consommation  par  1 ,000  essioux-kilomfttres  a 
correspondant  i  une  dcpcnsc  do  12  1/2  centimes. 

M.  le  Pr^ident.  Quant  h  ce  qu'on  vient  do  dire  par  rapport  au  socours  des 

voisins,  jo  puis  vous  assurer  que  du  c6t6  de  TAIlemagne,  ce  n'est  pas  nous  qui 
en  profilons. 

IHI.  Parent.  J  ai  demand^  si  ceite  mesure  a  eu  pour  consequence  de  faire  snp- 
primer  des  posies  de  visite. 

M.  Hubert.  Nous  pouvons  supprimcr  les  graisseurs  de  station. 

M.  Parent.  Soni-ils  supprim6s  partout? 

IHI.  Hubert.  Pas  dans  les  stations  d'iSchange,  od,  s'il  n'cxiste  plus  de  graisseurs 
on  titro,  I'bffico  de  cos  agents  est  rempii  par  les  visiteurs. 

Ift.  Parent.  Par  qui  sont  faiios  les  visiles  de  s6curit6  dans  ces  postes-lS? 

M.  Hubert.  Par  les  visiteurs, dont  le  nombre  peut  toutefois  Stro  r<5duit,puisque 

les  agents  n'ont  plus  &  soignor  Ic  graissago  do  tout  le  mal6riel. 

M.  le  President.  11  est  tri^s  intorcssant  d'cntrcr  dans  ces  details,niais  le  temps 
nous  prosse.  II  faut  bien  nous  limiter.  Nous  pouvons  done  conelure.  Faut-il  la 
periodicity  ?  Pout-on  avoir  recours  a  la  p(5riodicit6,  ou  faut-il  graisscr  d'uno  mauifire 
pormanente  I 
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Mir  des  primes  pour  le  moins  de  chauffages  possible,  quant  aux  voitures  et  aux 
iragons  qui  dependent  de  certains  ateliers? 

M.  Belleroche.  Nous  avons  6tabli  des  primes.  Nous  donnons  50  centimes  i 
la  brigade  qui  a  lev6  un  wagon. 

En  cas  d'^chauffement  dans  le  mois  qui  suit  le  levage,  on  imposait  d'abord  une 
^xnende  de  10  francs  en  moyenne;  celte  amende  a  dfl  6tre  doubl6e. 

M.  Polonceau.  Cette  question  des  primes  doit  etre  trait6e  dans  la  question 
cr^D^rale  des  primes. 

M-  \e  President.  Nous  pourrons  done  la  remettre  k  plustard  et  aborder  k  pre- 
sent la  question  de  I'^clairage  des  trains.  (AdMsion) 


S6anc6    du    23    septembre    1887 

PR^smENCE  DE  M.  BELPAIRE 

Secretaire  prinxu^al  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  cuargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  HUBERT 

.  Banderali  donne  lecture  de  son  rapport  sur  la  question  du  graissage. 
-  Ce  rapport  est  adopt6  sans  observations.  II  sera  lu  en  s6ance  pl6ni6re. 


DISCUSSION  EN   SfiANCE  PLlfiNlERE 


Stance    du    23    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 


J 


M.  le  President.  La  parole  est  a  M.  Baortcrali  pour  faire  rapport  sur  la  ques- 
tion du  graissage. 

M.  Banderali.  L'exposi^  de  la  question  du  graissage  a  6t6  rSdigS  par  M.Hubert, 
ing^uieur  en  chef  iuspecteur  &  la  direction  de  la  traction  et  du  matdriol  des  che- 
mins  de  for  de  I'felat  beige. 

Le  graissage  des  bollcs  est  uno  question  qui  a  pris,  dans  ces  dernitres  anuses, 
une  importance  d'autant  plus  grande,  que  la  vitesso  des  trains  s'est  en  g^n^ral 
angmentfe  aussi  bien  pour  le  service  des  voyageurs  que  pour  colui  des  marchan- 
dises,  et  que  Ics  irajets  des  vdhicules,  soit  sur  le  rt^scau  auquol  ils  soni  attachfis, 
8oit  sur  les  rfiscaux  Strangers,  son!  devenus  plus  considerables. 

Ceite  question  ini^resse  &  la  fois  la  r(5gularilu  ei  la  s(5curite  du  service,  ainsi  que 
les  frais  d'exploilation. 

Aussi  les  rcchercbos  en  vue  d'amfilioror  les  systfimes  de  graissage,  poursuivies 
sans  relflche  par  les  ing)5nieurs  de  chemins  de  fer  depuis  dc  longues  : 
onl-elles  pris  depuis  quelque  lemps  plus  de  precision  et  plus  d'aclivitS. 

La  valeur  d'un  systume  de  graissage  depend  de  plusieurs  (51i^ments ; 

Le  choix  de  la  raaiiSre  lubrifiante; 


La  nalure  du  m(^lal  employ^  dans  la  fabrication  du  coussinol  interposi^.  dans  la 
bolie.  enire  la  fus^e  el  les  organes  de  suspension; 

La  forme  meme  de  ce  coussinet; 

Le"  mode  de  construclion  de  la  bolte,  tanl  au  point  de  vue  do  la  figure  que  dn 
mfital  cmployfi; 

Enfin,  les  facilites  que  celle  construclion  offre  a  I'exploilation  pour  la  visile  at 
rcntreiien  d'un  organe  aussi  essentiel  du  roulement. 

U  ne  s'agit  pas,  on  ertol,  SGulemont  de  rMuire  au  miuimum  les  rf-sislanccs  aa 
roulemeut,  dout  la  caracl^ristique  esl  le  coefficient  du  troltement  qui  s'6tablit  enlre 
Ia[iis6eet  lecoussinel.mais  encoredepouvoirmainlenir  en  parfait  6lai  defonction- 
Eemenl  toules  les  parlies  constitutives  de  la  boite,  dont  Ic  bon  enlrctien  coocourt 
S assurer  nn  bon  service. 


Sat  tare  de  la  maiiire  ludn'/fante.  —  Pendant  longlemps,  la  matiere  lubrifiaole 
empLoTeo  dans  les  boiies  a  6liS  la  graisse  solidc,  de  composition  variable,  uoti 
seulement  suivaut  les  reseaux,  mais  aussi  suivanl  les  saisons. 

ELle  est  presque  giSn^ralement  abandonnfe   aujourd'hui,   comme  graissage 
unique,  sur  les  r^seaux  du  continent,  oCi  elle  conserve  cepcodant  encore  quelques 
pardsaDs. 
^'i  Angleterre,  elle  est  presque  gen^ralement  adoptee. 
On,  lyi  reproche  do  crf5er  plus  de  resistance  que  les  matiiires  Hquides,  non  seu- 
"Dierii  au  d^marrage  des  trains,  mais  aussi  pendant  la  raarche. 
^    'a  graisse  a  succCdt^  I'emploi  des  lubrifiaiils  Hquides  : 
p^huile  animale  dans  les  pays  oil  la  production  on  elail  facile; 
r'^nuile  vi^g^tale  :  colza,  olive,  naveite,  resine,  etc.,  dans  d'auires  pays; 
4  1,  min6ra!e,  enfin,  dans  certaines  contrees  oil  ce  produii  abonde  el  y  esl 

^s  prix,  comme  en  Russie  et  en  Am6rique. 

^^  caractSristique  des  progrfis  de  ces  derniSres  ann&s,  et  pour  un  certain 
"'^^Dre  de  Compagnies  qui  avaient  adopts  le  graissage  &  I'lmilo,  est  d'avoir 
suusUiu^  in  ITiuile  de  colza  pure  soil  des  melanges  en  proportions  diverses  d'huiles 
""^S^tales  ou  min^rales,  soit  mfime  I'buile  min^rale  seulo. 

^ans  celte  pSriode  de  transformation  et  de  recherches,  des  experiences  Dom- 
u''6uses  et  rationneilement  conduiles  ont  6l6  failes  sur  un  tres  grand  nombre  de 
^^•iaux.  11  suffit  de  ciler  les  experiences  de  I'Est  franijais,  qui  remontenl  ft  plus 
ift  vingt  annfies,  celles  de  la  Compagnie  d'0rl6ans  et  les  experiences  plus  ri5centes 
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poursuivios  en  France  par   le   Paris-Lyon-M<k]iterran6e,   en   Angleterrc  pi9 
M,  Beauchamp  ('),  en  Russie  par  M.  Piilroff  et  en  Am^riquo  sur  le  Pennsylvania" 
Railroad. 

Elles  ont  (5t^,  en  g6niSral,  favorahles  k  remploi  do  miSlanges,  doni  la  compflsition 
varic  siiivant  les  cotKiitions  climaleriqiies  et  suivanl  la  nature  des  mali&i 
omploySos. 

Dans  ces  melanges,  la  proportion  d'huile  veg6tale  mfilang^e  k  I'hnile  min^n 
varie  de  15  &  40  p.  c.  du  m(?lange. 

II  scmble.  d'apris  les  premiers  resultats  d'essais  actuellemDnt  en  cours  sur  le 
r&cau  dc  Paris-Lyon-Medilorran6e,  que  I'emploi  do  I'huile  mini!;rale  pure  augraei 
tcrait  de  10  p,  c.  le  coefficient  de  frottemcnt;  mais  il  parailrail  qu'en  employnf 
un  melange  contenani  25  p.  c.  de  colza,  la  resistance  dc  ces  frotiements  no  sera3 
que  tr6s  l^g&rement  augmeni6e,  I'huile  mini^Tale  etant  de  I'huilo  brute  de  Bakou. 

Dans  ces  conditions,  lomploi  du  mt^lango  est  infiniment  moins  coflteux  que 
I'emploi  dc  I'huile  de  colza  pure,  et  donne  des  r^sullats  s 

En  Russie,  on  arrive  au  miime  but  en  mdangcant  des  huUes  minfirales  de  d 
ail4  de  composition  et  dc  provenances  diverses. 

Les  experiences  se  poursuivcnt,  et  leurs  conclusions  seroni  du  plus  haul  iatft 
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Forme  du  coiissuiet  et  nature  du  mital  employ^  dans  sa  fabrication.  -^ 
D'une  raauitre  g^ni5rale  et  quelle  que  soit  la  nature  du  lubrifiant  employ^,  on  s'est 
trouv6  bien  de  diminuer  la  largeur  des  coussincls,  c'cst-S-dire  Tare  cylindriqae 
de  la  fus^e  crabrasse  par  le  ooussinel. 

En  Angleterrc,  la  rtlduclion  dc  la  largeur  du  coussinet  au  minimum  est  de  p 
tique  constante,  el  ceite  pratique  donne  des  rt5suliats  confirmfis  par  les  essais  JJ 
nous  voiions  de  parler. 

Incidomraent,  il  est  bon  de  remarquer  que  I'attenlion  est  port^e,  depuis  q 
temps,  sur  I'Stablissement  du  rapport  qui  doit  exister  cntre  le  diamttre  el  la  \<A 
gneur  des  fus6es. 

L'utilit6  des  conduits,  ou  partes  d'araigniSe,  pour  mener  le  lubrifiant  i 
li&rement  sar  louies  les  surfaces  en  contact,  dfipend  enlitrement  de  la  nature  du  • 
lubrifiant  employe. 

Quant  an  m^tal  constitutif  du  coussinet,  I'opinion  presqufi  unaniine  des  I 
nieurs  est  que  le  bronze  est  avantageusement  remplac^  par  du  mStal  blanc. 

{')  Voir  la  rertificntion  4  In  fin  de  la  s^Rnce. 
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Nous  devons  citor  nolammeni  rexp6rienco  pratique,  si  concluante,  de  la  SocifiljJ 
iniernalionaio  des  wagons-lils,  qui  a  sulistitue,  d'une  manifire  gtintJrale,  les  c 
lots  on  initial  b!anc  aux  coussinets  en  Lronze,  daos  la  conslruclion  des  boltes  d^ 
Toitures  deslimJes  ^  des  parcours  extrflmement  longs,  sur  des  r^soaux  dont  I 
Oatiferos  et  les  mdihodes  de  graissage  varient  consid^rablcnienl,  et  pour  1 
an   cKauffage  en  roule  est  un  incident  des  plus  graves,  puisqu'il  a  pour  r6sultal 
fetal  le  transbordemenl  des  voyageurs,  dans  les  circonslances  les  plus  difficiles  et 
jfls  plus  facheuses. 
^^         t-'omploi  des  coussinets  en  ni(!lal  blanc  aurait  diminue  dans  dos  proportions 
^t  flonsicIiSrables  les  chauffages  en  route;  si  bicn  qu'aujourd'hui  le  service, 
^■UT<!*^-jj|it,[.&  I'origine,  est  parfailemcnt  assur6. 
^V      I— «B  mt^ial  blanc  parali  dgaloment  donner  lieu  a  one  rfeistance  plus  faibl«  quo  li 

^R^      C>^apr^s  [les  experiences  reeentes,  cetlo  diminution  de  r6sistance  pourrait  i 
^^  *-  ^ife  fi  environ  3  p.  c. 

^^iiifin.  la  consideration  de  I'usure  des  coussinets  est  ligalement  favorable  &■ 


*^**^^loi  d'un  alliago,  donl  la  composition  peut  varier  saivant  qu'il  s'agit  do  voUj 


^*"^^a  a  voyageurs  ou  do  wagons  S  marchandises,  mais  oft  il  cntro  du  cuivre,  d< 
•^  **-  "*_iinoino  el  de  1  eiain,  I'antimoine  pouvani  6lre  reniplac6  par  du  plomb  qui  codtal 
^^*-*-acoup  inoins  cher. 

-*^— ,'ai.ldiiion  du  phosphore  au  nn51ange  dans  les  proportions  de  3/4  &  1  p.  c.l 

***^*^^le  donner  k  I'alliagc  une  raideur  trOis  utile  S  la  conservation  do  la  forme  deal 

ssinets. 

^I^leiio  substitution  est  done  avantageuse,  aussi  bien  au  point  de  vue  des  d 

iploitation  qu'au  point  de  vuo  do  la  r*5gularite  du  service. 

^  ~ll  est  Itien  enleodu  quo  la  pression  -i  laquclle  la  surface  du  coussinol  est  sou-  I 

^^~*-«e  doit  faire  robjel  d'une  limitation  que  los  recherches  entroprises  ne  manque- 1 

5*'*it  pas  de  metiro  en  Evidence,  et  qui  consiitue  un  eliimejit  important  de  la  ques- 

^*^n  qui  nousoccupe. 

Formes  el  malices  employes  dans  la  fabrication  dc  la  boltc.  —  Les  boites  | 
^tuploy^es  ont  des  formes  extrf'memont  varices. 

Les  anes  sent  on  doux  pi^os  :  le  dossus  et  le  dessous  de  la  bolte;  los  a^tros, 
dWc  seule  piice. 

Les  deux  systfimes  ont  donn^,  dans  la  pratique,  des  ri5sultats  salisfaisants.  ' 

L'objet  principal  qu'on  doit  avoir  cu  vue  ost  d'(;viter  los  pertes  d'huile  i 


rassociation  de  plusieurs  ^ICments  dans  !a  construciion  des  bollesa  rinconv^iiiffl 
de  favoriser. 

Sous  CO  rapport,  lo  choix  il'un  bon  joint  et  d'obturaleurs  appropri63  doit  ha 
rccommand^. 

II  est  iraportanl,  en  tout  cas,  d'^viter  la  dislocation  des  ^liimcnts  divers  conal 
tulifa  de  eel  organe. 

Le  choix  de  la  malifere  employee  n'est  pas  indifft5reni. 

En  gL'B^ra!,  Ics  boltes  soni  en  fonlo.  Cc  miSlal  est  cassant  ct  a  mesure  que,  poi 
les  wagons  a  marcliandiscs,  les  mano3uvres  de  gare  sont  dovenues  beaucoup  plfl 
nombreuses  cl  peut-ulre  plus  brutales  et  plus  meurtri^res  qu'autrefois,  le  nom 
des  bris  a  considi5rablcment  aiigmonl6. 

L'empioi  de  la  fonte,  toutefois,  ne'saurait  ^tre  condamn(5,  et  il  semble  quel 
genre  de  boiies  s'accommodc  bien  de  largos  surfaces  de  guidage  et  de  la  constr 
lion  en  une  seule  piiicc. 

Dans  cos  derniSres  anni5es,  plusieurs  Compagnios  se  sont  fdlicii^es  de  loinploi 
des  dessous  et  des  dessus  de  boite  en  fer  forg^,  (5tamp(5s  et  matrices  &  haute  lem- 
poraturo.  On  commence  mfmo  &  employer,  pour  celte  fabrication,  de  I'acier  couU, 
sur  la  valeiir  duquel  Texpi^rience  ne  s'est  point  encore  suffisammenl  prononc^e.  ■ 

II  est  clair  quo  l'empioi  de  cos  meiaux  rfeistants,  si  la  pratique  en  perm 
I'exlension,  sera  un  avantage  considerable,  surtout  lorsque  leur  prix  do  reviej 
aujourd'hui  fort  6k\i,  se  sera  a 


■1  sou 
:cord 
drai^ 


Visile.  Levafje.  Entretien.  —  Au  point  de  vue  do  renlretion,  il  semble  qu'il  soil 
d'une  excellenle  pratique,  avant  tout,  de  preparer  par  un  rodage  pr^alable  Taccord 
partait  qui  doit  s'Stablir  outre  le  coussinet  e[  la  fusfie  :  louie  mesure  qui  tendra" 
ft  d^lruire  I'hcureuse  harmonic  do  cet  accord,  qu'on  doit  desirer  le  plus  intimel 
lo  plus  prolong^  possible,  doit  6lre  ecari6e. 

II  r^sulterait  de  \\  que  les  levages  pt^riodiques  sont  plal6t  un  danger  qu'un  avan* 
lage,  et  qu'il  y  a  lieu  de  distancer  ces  levages  le  plus  possible,  I'usure  des  bandages 
et  des  coussinois  pouvani  fixer  la  limiie  du  lomps  pendant  Icquel,  nortnalemoDt, 
I'harmonie  de  I'aliiance  dont  nous  venons  de  parler  ne  doit  pas  ^Ire  troubl6e. 

II  faut  d'ailleurs  concourir  d  la  prolongation  de  sa  dur^e,  soit  par  des  graissages 
r^guli&rement  piiriodiqucs,  —  dont,  paraii-il.  on  se  irouve  bien  en  AUemagne  et 
en  Autriche,  —  soil  par  des  graissages  irreguliers,  dont  des  visites  soignSes, 
d'autant  plus  frtjquoBles  qu'elles  seronl  plus  faciles,  doivent  determiner  I'oppor- 


J 


Ten  ai  fini,  messieurs,  avec  I'expos^  des  poiots  principaux  sur  lesquels  a  porlfi 
la  discussion  dc  la  2*  seclion,  dans  un  sujet  un  pcu  aride. 

//  semhle  en  rhuller  gne  ie  graissage  des  wagoJis  nc  pent  ctre  tohjet  de 

'^gies  absolues  etpeut  se  faire  d'une  manidre  satis faisante  avec  des  kutles  ani- 

^alcs,  v^gdtales,  mt'n&aies  pures  ou  mUangies  dans  des  proportions  diverses; 

^ point  de  vue  de  f^conomie  de  rexploitation  ei  de  sa  rdgulanld,  Fhuile  mini- 

'"o/^,  quoiqm  inf4rieure  comme  lubrifiant  aux  huHcs  vSgi?lales,  Joue  un  rdle  de 

/*/«*  en  plus  pr^ond&ant  dans  la  composition  des  mati^res  de  graissage. 

-T'ure  ou  mdlang^e,  elle  s'accommode  particuHi^rement  Men  d^un  alliage  appro- 

P^t^  elans  la  fabrication  du  coussinet  (m^tal  blanc),  alliage  quisemble  donner 

^'e-e^  ^  Pioi/is  de  chauffages  que  le  bronse  ordinaire  et  avoir  urn  influence  mar- 

?&■**€?    sur  ^abaissemeni  du  coefficient  de  frottement,  qui  est  un  des  cHthnents 

^^'Jt^or-tants  de  la  resistance  &  la  traction. 

-^^  pression  sur  tcs  coussinels  doit  itre  sagemcnt  limit^e,  siiivant  la  nature 
***^  ^z^^rifiant  employ^  et  du  m4tal  choisipour  le  coussinet. 

-^i^^^s  soins  d  donner  aux  bottes,  tant  avant  la  ?nise  en  service  des  vekicules  que 
P^'^^ti^xnt  leur  marche,  doivent  &tre  rendus  faciles,  mais  les  levages,  le  plus  rares 
pf>-»^»x^le. 

^     -^V»yft),  on  doit  d^sirer  que  les  exp&iences  en  cours,  tant  pour  temploi  stwn 
wt^^^z^i  resistant  dans  la  fabrication  des  bottes,  que  pour  la  recherche  des  diffi- 
BP*»*  tc-s  a'rconstances  qui,  dam  la  question  qui  nous  occupe,  influent  sur  la  r^sis- 
U*^^^T&  a  la  traction,  soient  activement  poursuivies.     . 

Telle  est,  messieurs,  I'opinion  de  la  2«  section  sur  la  question  du  graissage. 
K/^PJ3  laudissements.) 

M.  Belleroche  [Bclgique],  Le  rapport  qui  vient  d'fitre  lu  cite  les  experiences 

iaitcs  avec  les  maliCres  de  graissage  en  France  et  ailleurs,  sans  msDlionner  celles 


111  out  el6  faites  en  Belgiquc.  Je  demande  qu'on  veuille  bien  combler  cette  lacune. 


!  {Belgique).  II  m'appartient,  en  ma  qualil6  i 
-"  section,  de  ri^pondre  i  I'observation  de  M.  Belleroche. 

L  Omission  signalee  par  lui  est  une  errour  de  plume  de  noire  excellent  secretaire. 

"our  qu'il  soit  fait  droit  a  I'observation  pr6sent(5e,  i!  suffit.  dans  la  partie  des 
"^oiclusions  relative  k  la  maliere  lubrifiante,  de  rMiger  comme  suit  ie  \ 
qui  parle  des  ossais  entrepris  : 


n  suffit  de  citer  les  experiences  de  I'Est  frangais,  qui  rcmonlent  i  plus  do 


t  vingt  anniSes,  celles  de  la  Compagnie  d'Orl^ans,  el  les  experiences  plus  r4c«nles 
'  poursiiivies  en  France  par  le  Paris-Lyon-M<5diterraii(5e,  en  Angleterre  par 
'  M.  Beauchamp,  en  Belgique,  en  Russie  par  M.  Pdlroff  et  en  Am^riqiie  sur  le 
'  Pennsylvania  Railroad.  « 

—  Les  conclusions  propos^es  sont  ratifides  avec  cet  amendement. 
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Quel  est  le  mcilleur  systeme  de  primes  employe  pour  la  reparation 
du  materiel  rotUant  et  pour  le  service  des  locomotives? 
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Par  E.  SOLACROUP 

Of GlbOBint  B!f  CHEF,  ADJOINT  A  L*I1«0£NIBUR  BN  CHEF  DU  MATERIEL  BT  DB  LA  TRACTION  DU  CHBMIN  DB  FBR  D*0RL6aNS 


AVANT-PROPOS. 

II  y  a  plus  de  trente  ann6es  que  les  Administrations  de  chemins  de  fer  ont 
commenc6  k  appliquer  le  systfeme  des  primes  dans  leurs  services  de  materiel  et 
de  traction,  en  int6ressant  leurs  agents  dans  les  Economies  de  matiSres  qu'ils 
peuvent  r6aliser,  dans  la  r6gularit6  du  service,  dans  le  bon  entretien  du  materiel, 
dans  le  parcours  des  machines  qu'ils  conduisenl.  Mais  I'extension  de  ce  syst5me 
pr&entc  les  proportions  les  plus  diverses  d'un  pays  k  I'autre,  depuis  TAngleterre, 
ot  les  principales  Gompagnies  paraissent  le  proscrire  d'une  mani^re  k  peu  prds 


I 


absolue('),  jusqu'aux£!als-Un!sd'A[n(5riqiie,oil!esalairedcsmi5caiiicioD3  consistc 
presque  exclusivement  en  une  prime  do  parcours  (^. 

Nous  analysons  ci-apr6s  Ics  reaseigneraeats  qii'ont  bicn  voulu  fournir  sur 
Tariiele  XI  quelques-unes  des  Adminisiraiions  adhfirentes  au  Congrfi^,  -.'n  dislin- 
guont  siiccessivcraent  les  dispositions  relatives  : 

1"  A  I'enirelieii  et  k  la  ri5paration  dcs  macliioes; 

2°  A  la  consommaiion  du  combustilile  et  des  matiSres  grasses ; 

3°  A  la  r(5gularil6  de  marcho  des  trains; 

4*>  A  diverses  parties  du  service,  idles  que  la  tenue  des  machines  en  boD  flat 
de  propreld,  la  conslalation  des  avaries,  la  formation  des  (5l6ves-machitiistes,  etc.; 

5°  Aux  primes  des  chefs  de  dupet  el  agents  supiSrieurs  de  la  traction. 

Nous  detaillerons  particuliiremont  cequi  concernelaCompagnied'0rl(5ans,poar 
laquelle  nous  poss(;dons  naturcUement  les  renseignements  les  plas  complets. 

1"  Primes  d'entretien  des  locomotives. 

Chemins  de  fer  de  t&tat  beige.  —  Sur  le  rSscau  de  I'filat  beige,  il  ne  paralt 
pas  y  avoir  de  primes  d'entretien  pour  les  machinisles  ct  chauffeurs ;  il  existe  nne 
prime  do  reparations  pour  Ics  chefs  de  dcp6t  et  une  pour  le  personnel  supi5rieur 
des  ateliers.  Celte  derni&re  depend  du  montact  do  la  dispense  des  reparations  et 
de  leur  dur^e. 

Rismu  du  Nord  de  rAutriche  {chemin  do  I'Empercur  Ferdioand).  —  La 

(')  Les  Compagniea  anglaises  du  Midland  Railway,  du  Great  Western  Railway,  du  Qnai 
Eastern  Railway,  iillouont  cbaijue  atini^e  una  recompense  p^uniaire  i  ceux  de  leurs  miiciiiitUles 
qui  se  aont  distingu^s  par  to  boo  enti'otien  da  leur  nacliine,  la  r^gularit^  de  leur  mai'etie  et  luurs 
Economies.  Maia  cette  rfeomptuse,  qui  ne  parail  pas  exc^er  250  francs  par  ngent,  affecte  pIutAt 
le  caractSre  d'une  gratification  s'appliquant  A  l'ensemt)le  du  service  que  celiu  d'une  prime  di^c- 
tement  aff^rante  a  une  catdgorie  detecTninee  do  services  rondus. 

{•)  D'aprSs  le  travail  publid  par  MM.  Sauvage  et  de  Fonbonno  duns  la  lievue  ginirale  dcs  ehe- 
miHJ  de  fcr  des  raoia  do  fdvrier  et  d'avj'il  1 887,  lea  Compugnies  amdricaines  i-itribueiit  leurs 
mucliiimtefl  pfopoitionnellement  au  pai'coui's  qu'ils  fooL  lis  a'ont  de  saloires  fites  que  pour  les 
service!)  dans  leequels  rapplication  de  ta  prime  de  parcoura  n'atteitidrait  pas  un  minimum  ddtcir- 
miiiiS.  Quolques  Compagiiies  seulement  donnent  des  primes  aui  miScanidens  ksplus  A:oiionios. 

Seal,  le  Ponsylvania  Railroad  pussude  line  organisation  complete  de  primes,  mus  &vec  dM 
oUouations  appi-odiant  de  tres  prus  de  la  consoramHtion  rfielle. 

Voir  auMi,  dans  lo  Compte  rendu  gin^ai  tie  lapremUrc  iesHon,  du  Congris  (1885)  (!•'  vol., 
p.  lV-127),  la  traduction  des  -  regies  servant  i  diStorminor  les  salaires  des  macliinistes  etde* 
chaLifTeura  do  I'lUinois  Central  RR.  •  [document  communiqud  par  M.  Jetlerj,  directeurg 
de  I'llLiiiois  central). 
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prime  d'entretien  (500  francs  pour  le  machiniste,  175  francs  pour  le  chauffeur) 
est  acquise  apr^s  un  parcours  de  113,800  kilometres  effectu6  sans  avarie  k  la 
machine  ni  au  tender. 

Sur  les  r&eaux  de  la  Compagnie  austro-hongroise  des  chemins  de  fer  de 
I'Etat,  sur  les  rfeeaux  frangais  de  I'fitat,  de  I'Est,  de  I'Ouest,  du  Midi,  de  Lyon  et 
d'0rl6ans,  la  prime  d'entretien  est  une  retribution  croissant  avec  le  parcours 
cffectu6  par  chaque  machine,  au-dessus  d'un  parcours  minimum  effectu^  par  la 
machine  sans  entrer  aux  ateliers,  h  moins  que  cette  rentr^e  ne  soit  n6cessit6e  par 
un  motif  ind6pendant  des  soins  et  de  la  vigilance  du  machiniste. 

Soci4t4  austro-hongroise  des  chemins  de  fer  detJEtaL  — Les  primes  d'en- 
irelien  sent  les  suivantes  : 

Pour  les  machines  k  roues  motrices  de  1°^738  de  diam6tre  et  plus  : 


fr. 


Apr6s  un  parcours  de    60,000  kilometres.  . 

_  80,000      —      .  . 

—  100,000      —      .  . 

—  160,000      —      .  . 

Total. 

3i  condition,  que  le  machiniste  ait  effectu6  les  travaux  d'entretien  et  de  reparation 
ecu  rants. 


75 
100 
125 
325 


625 


Pour  les  machines  a  roues  motrices  de  1^580  de  diam^tre  et  moins  : 


1    ...,» 

MACHINES 

MACHINES 

MONTANT        1 

1     &  4  roues  accoupl^es 

A  4  et  6  roues  accoupl(5es' 

k  plus 

DE  LA 

1                do  I'^SSO. 

de  moins  do  I'^SSO. 

do  6  rouos  accoupl6es. 

PRIME. 

Apros  un  parcours  de  : 

Apros  un  parcoui*s  de  : 

Apios  un  parcours  de  : 

Francs. 

40,000  kilomdtres 

35,000  kilometres 

28,000  kilometres 

75  00 

55,000        — 

50,000        — 

38,000        — 

100  00 

145,000        — 

125,000        — 

100,000        — 

450  00 

625  00 

La  prime  du  chauffeur  est  le  dixiftme  de  celle  du  machiniste. 
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£tat  frani;ais.  —  Chaque  machine  est  suppos6e  devoir  foire,  sans  enU'er 
reparation,  les  parcours  suivanls  : 

Machines  a  4  roues  coupliies   .    .    .    20,000  kilomilrcs; 
—      6        —  ...     15.000      — 

Unc  inlormption  de  service  pour  reparations,  dont  la  diSpen^e  excfede  200  fr. 
de  main-d'o?uvrG,  enlraSnc  la  suppression  du  parcours  aiil6rieur,  qui,  de  nouvcati, 
recommence  5  z()ro,  &  moins  que  cctle  rijparation  ne  soit  ntossitOe  par  un  acci- 
dent ou  par  un  vice  de  conslmclion  ou  de  rtjparation  rcconnu  par  I'ingi^iiicar 
d'arrondissement  comme  ^lanl  enliLTemenl  indfpendant  des  soins  dii  mecanicien. 
La  prime  allou<>e  ^  la  machine  pour  le  parcours  sans  grande  reparation,  en  sus 
du  Dorabre  ci-dessus  fix6,  est  de  : 

5  francs  par  1,000  kilora&tros  pour  les  macliines  &  2  essieux  couples;    '  ^H 
7  —  —  3  —  ^ 

Compagme  de  Lyon.  —  Chaque  machine  est  supposfie  devoir  faire,  sans 
enlrer  en  grande  ri^paration,  les  parcours  suivanls  en  kilomfilres  de  trains  sur  la 
ligne,  d  rexclusion  des  parcours  ficlifs  par  lesquels  ou  Iraduit  les  heurcs  de  ma- 
Dceuvres : 

Machines  &  2  essieux  couples  .     ,     .    20,000  kilom6tres; 
—         3  ou  4    —  ...     15,000        — 

Une  interruption  de  service  pour  cause  de  reparations  excedani  vingl  jours 
arrfile  le  parcours,  qui  de  nouveau  recommence  ii  z^ro. 

La  prime  a!iou(;e  &  la  machine,  pour  le  parcours  sans  grande  reparation  aa- 
dessus  des  nombres  ci-dessus  fixfe.esl  de  5  francs  parl,000  kilometres  d'exciSJcnt. 

iDdependammcnt  de  la  prime  du  oaachinisle,  il  est  allou^  au  chauRcur  une  prime 
4gale  au  tiers  de  cclle-lft. 

Quest  franqais.  —  Une  prime  d'enlrelien  est  accordfe  aux  raficaniciens  poor 
les  pareours  effectu6s  avee  la  m6me  machine  au  dela  d'uo  minimum  d^iermine, 
sans  que  cette  machine  ait  exig6  d'aulrcs  reparations  que  celles  d'enlrelien  cou- 
rant,  pouvant  fire  failes  dans  uo  delai  de  cinq  jours. 

La  prime  de  parcours  est  de  5  francs  par  1,000  kilometres,  el  le  parcours  que 
devra  effectuer  chaque  machiniste,  avant  d'avoir  droit  S  la  prime,  est : 
Pour  les  machines  &  roues  libres  .     .     25,000  kilometres; 

—  4  roues  couplees   .    20,000        — 

—  6        —  .     15,000        — 


II  est  accord^,  en  outre,  aux  .^Idves-mdcanmenSy  une  prime  d'entretien  com- 
post : 

^  D'une  somme  fixe  de  15  francs  par  mois; 

2«  De  la  nioiti6  de  la  prime  mensuelle  d'entretien  du  m^canicien  aveo  lequel 
marclie  1  el6ve  (^). 

Midi  frariQais.  —  La  prime  d'entretien  est  calcul6e  sur  los  bas*es  suivantes  : 

Machines  Ji  voyageurs  .  .  fr.  0.005    par  kilometre  jusqu'i  5,000  kilometres; 

—  0.0075  —  au-dcssus  de  5,000  — 

Machines  mixtes.    .    ,  .  .  0.0075  —  jusqu'Ji  4,000  — 

—  0.0100  —  au-dessus  de  4,000  — 

Machines  i  marchandises  .  .  0.0075  —  jusqu'Ji  3,500  — 

Trains  mixtes  ou  voyageurs   .0.010  —  au-dessus  de  3,500  — 

Machines  i  marchandises  .  .  0.0125  —  .  jusqa'a  2,500  — 

Trains  de  marchandises  .  .  0.0200  —  au-dessus  de  2,500  — 

l^  chauffeurs  ont  droit  i  une  prime  6gale  au  tiers  de  la  prime  nette  touch6e 
par  le  m^canicien. 

Est  frangais.  —  Pour  les  parcours  compris  de  : 

60,000  Ji  120,000  kilom6tres  pour  Ics  machines  Ji  roues  libres; 
50,000  8i  100,000        —  —  2  essieux  Couples; 

35,000  4    70,000        —  —  3  -^ 

30.000  k    60,000        —  —  ^  — 

La  prime  d'entretien  est : 

Pour  le  m^canicien  de     .    .  fr.    2    »  |  ensemble 

Pour  le  chauffeur  de  .     .    ,    .     1     »  |       3  francs  par  1,000  kilometres.   • 

Pour  les  parcours  de : 

120,000  St  180.000  kilometres  pour  les  machines  Ji  roues  librcs; 

100,000^150,000        —  —  2  essieux  couples; 

70,000  a  100,000    .    —  _  3  — 

60,000  Ji  •  80,000        —  —  4         — 

0)  Toute  negligence  du  mdcanicien  daiis  rcntretien  ou  le  graissage  de  sa  machine  peut  donnor 
liea  h  la  suppression  de  la  prime  d  cntrcticn. 
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La  prime  ost : 
Pour  le  raiScanicien  de     .    .  f r.    3     "I  soil  ensemble 

Pour  le  chauffeur  de  .    .    .    .    1  50  j     4  fr.  50  c  par  1,000  kilon 

An  dola,  la  prime  est  de  6  francs  par  1,000  kilomfetres. 

Toute  machine  entrant  en  r^paraiion  avant  d'avoir  fait  le  parconrs  n 
donne  lieu  a  unc  amende  de  3  fa-ancs  par  1,000  kilometres  parcourus  e 
pour  le  ddpdl. 

Compagnie  cCOrUans.  —  Les  primes  d'cntreiien  des  locomotives  alloi 
maehinislcs  sont  rSgltSea  d'aprfts  le  labloaH  suivant : 


PARcocna  A 

EFFECTIiBB  pa 

[IR    ACQUtRlR   C 

\qvr.  puiMB. 

™,„. 

'pulminachlun 

|.u,l,-*«>n.t,Lo« 

P»tUii  mncianea 

r«rlBjn..ci,1ues 

AvD>o8>urt 

mlxiai 

k  marclmndJin 

ft 

((mitiMt4rou« 

teriitiet 

liernoi 

B  «t  10  rMO 

""™'"'"- 

.OCOUpl^. 

n«o.r.*«. 

i        00,000 

50.000 

M.OOO 

36,000 

ICO 

80,000 

Cd.ooo 

55.000 

50,000 

130 

IDO.OOO 

88.000 

70,000 

04,000 

HO 

120,000 

104,000 

85,000 

78.000 

IGO 

MO. 000 

133.000 

100.000 

03,000 

180 

!■ 

_  1-10.000 

115,000 

106.000 
_ ISO. OOP 

SOO 
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i  iravail  consisic  : 

I"    Daos  les  soins  donnds  a  la  raacliine  pcndaiU  la  raardio  ou  Ics  slalionno- 
cients  ou  dans  les  dfipSis ; 

2*  Dans  lo3  r(5para[ions  de  la  machine  ot  le  remplaeoaicnt  dcs  pieces  us6es 
far  des  pieces  de  rocliange  fournies  par  les  magasins. 

Toules  les  reparations  ou  lous  les  remplacemenls  de  pieces  que  le  machinisto 
jage  nficessaire  de  faire  &  la  machine  doivcnt  filre  inscrites  par  lui  sur  le  livro 
da  d6p6l,  mats  dans  aucuo  cas  le  travail  ne  doit  elrcenlrepn's  sans  taulorisa- 
tion  du  cbof  de  d(5p6t,  ni  gx(5cu|(5  en  dehors  dc  son  conlrole  lo  plus  complet. 

Le  chef  de  dt!p6t  riiglo  la  nature  dos  reparations,  la  raanitire  donl  ellos  doivent 
itre  exdcutSes,  I'dnploi  du  temps  dcs  ouvriera,  et  Ic  letups  que  la  riSparation  doit 
duror. 
\m  nSparaiions  qui  no  sonl  pas  au  compte  des  machinistes  sent  los  suivautes  : 

1"  L'enliivcmont  cl  la  reraise  en  place  dos  rouos  monli5es; 

2'  Le  dressage  des  tables  d'orificc,  la  reparation  des  cylindrcs  ct  dcs  Iioitcs  a 
Tapfiur; 

3'  Les  travaux  exfeutfe  par  les  machines-outils; 

4"  Les  modifications; 

5°  Les  changemenls  de  lubes  et  de  virolcs,  ainsi  que  tous  les  Iravaux  do  chau- 
dronnerie  et  do  forgo. 

Les  auires  travaux,  tols  que  rL'foeiion  des  joiDls,  visitc  de  pistons  ot  de  liroirs. 
,  iSparaiions  quelconques  du  mficanisrae,  do  la  robinetlerie,  sonl  cx&ulos  par  Ic 
1  aadjiuisic,  ou  a  son  compte,  s'ils  sont  fails  par  des  ouvriora  dos  d6p6ts  ou  des 
1  aioliers.  .      , 

I      Ala  fin  do  chaquo  mois,  le  machiniste  rcconnait  los  houres  passes  par  les 
\  Diooleiirs  pour  son  compte  personnel. 

I      Si,  pour  mcitre  en  place  ou  domontor  certaincs  piticcs,  lo  machinisto  a  bcsoin 
Hilreaide,  onlui  adjolnl  un  manQ:uvre  donl  le  tempsnelui  estpasporiij  en  compte. 
11  est  tenu  par  chaque  chef  de  dijpot  ct  pour  chaquo  moniour  sous  sos  ordrcs 
«» flat  indiquani : 

I'Le  temps  employ^  &  chaque  locomotive,  soit  de  son  df'^pot,  soit  d'un  d^pfit 
WfSBgcr,  ii  laquelle  des  rfiparations  out  i5ie  faiics,  avec  I'indicaiion  precise  de  ces 
'f^raux,  ot  Icur  application,  soit  au  compto  du  di^pQt,  soil  au  compte  du 
Wciiiiiiste ; 


2"  Le  temps  employd  aux  travaux  de  dep6t  en  dehors  de  reniretieQ  des  locomo- 
tives, avec  d&ignalion  de  ces  iravaux. 


Ces  6tals  sent  tenus  avec  le  plus  grand  soin  et  la  r(5partltion  des  heures  pass^os 
par  les  monleurs  est  faite  triis  exactement. 

Les  ing^oicurs  chefs  de  traction  excrcent  lo  contr6le  le  plus  rigoureux  sur  ees 
^tats,  dont  le  total  doit  former  celui  qui  est  por[6  sur  le  releviS  de  rcmploi 
du  temps  du  d6p9t. 

La  prime  d'enlreticn  court'  lant  quo  la  machine  no  rentre  pas  aux  atoliers 
on  grande  reparation.  Do  cctte  prime,  on  d6duit  les  sommos  roprt'sontant  la  valour 
dos  heures  pass6es  par  les  monteurs  des  d6p6ts,  h  raison  de  50  centimes  I'heuro, 
ot  le  prix  dos  travaux  ex6euti5s  dans  les  ateliers  au  moyen  d'outils  S  main  (sans 
application  de  frais  gen^raux),  aux  pieces  dont  t'entretion  est  i  la  charge  du 
macliiniste. 

Si  Ic  machiniste  n'a  pas  cu  5  jours  dc-pr(5scnce  au  d(ip6t  pendant  le  mois,  on 
dMuit  du  montant  dos  houros  do  monteurs  misos  &  son  compte  autant  de  fois 
5  francs  qu'il  a  eu  de  jours  de  d^pol  on  moins. 

Les  sommes  a  rcienir  aux  machinistcs  sent  report(5cs  d'un  mois  sur  Tautre,  si 
la  prime  acquisc  pour  lo  mois  pendant  loqiiol  le  travail  a  6l^  fait  ne  suffit  pas  pour 
en  payer  le  montant,  ou  si  des  Iravaux  sont  ex(5cul6s  avant  que  la  machine  ait 
alteint  lo  parcours  fix(5  pour  la  prime.. 

Dans  le  cas  od  unc  machine  rcntrant  aux  ateliers  a  souffort  par  suite  de  n6gli- 
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laquclle  les  premiers  titulaircs  ne  participent  que  s'ils  ont  fait  un  parcours  au 
moins  ^gal  h  la  moiti6  de  celui  qui  est  exigo  pour  cctte  prime. 

La  prime  d'entretien  cesse  d'etre  payee,  et  le  parcours  est  suspendu  d'oflice, 
lorsque  la  machine  entre  aux  ateliers  St  la  suite  dun  accident  quelconque  ou 
parce  qu'elle  n  est  plus  jugee  en  6tat  de  faire  convenablcment  le  service. 

Si  le  montant  de  la  commande,  regime  h  h  sortie  de  Tatelier,  atteint  un  chiffre 
61ev6,  le  parcours  de  la  machine  est  d(5finitivement  arrote;  les  sommes  dues  par  le 
machiniste  pour  les  reparations  ant6rieures  sent  annul6es,  et  la  prime  ne  recom- 
mence h  eourir  que  quand  la  machine  a  parcouru  le  nombrc  de  kilometres  donnant 
droit  de  nouveau  k  la  premiiire  prime. 

Par  conlre,  si  le  montant  des  reparations  (mati6res  comprises)  n^est  pas  sup6- 
rieur  i  1,000  francs,  le  parcours  pout  etre  retabli  sll  doit  en  r6sulter  un  avantage 
pour  le  machiniste  "titulaire  de  la  machine.  Dans  ce  cas,  la  prime  est  pay(5e  St 
ech^ance  sous  deduction  du  montant  de  la  main-d'a}UYre  afferente  aux  dcniieros 
reparations  execut6cs  et  des  sommes  reslant  dues  pour  les  reparations  anterieures. 

2*  Primes  d'£conomie  de  combustible  et  de  mati^res  grasses. 

cs  Administrations  de  chemins  de  fer  de  TEtat  beige,  du  Grand  Central  Beige, 

^^    ISord  beige,  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  en  Autrichc-Hongrie,  du  cliemin  de 

^^^   clu  Nord  autrichien,  de  TEtat  wurtembergeois,  du  Nord  de  I'Espagne  et  dos 

^^ortiins  de  fer  frangais  attribuent  aux  machinistcs  et  aux  chauffeurs  une  partie 

^^      economies  qu  ils  realisent  dans  la  consommation  des  combustibles  et  des 

^  ^  I  i  6res  grasses. 

^   ll  est  alloue  aux  machinistes  qui  font  un  meme  service,  ccst-Ji-dire  aux  machi- 
^^ tcjs  d*un  mSme  dep6t  et  ayant  des  machines  du  mSme  type,  une  certaine  quantite 
^    Combustible  et  de  mati^res  grasses. 

l^'allocation  d'huile  ne  depend  que  du  type  de  machine,  et  est  fixee,  en  general, 
pa:i-  kilometre  de  train!  Seule,  la  Compagnie  de  TOuest  frangais  a  une  allocation 
^  *^^  viile  variable  avec  la  vitesse  des  trains  et  le  profil  des  sections. 

li'allocation  de  charbon  varie  avec  le  type  de  machine,  le  profil  de  la  ligne  et 
^^  saison;  elle  est  fixee,  soit  par  tonne.de  charge,  soit  par  voituro  ou  wagon 
^^Hiorqu6. 

£tat  beige.  —  L'allocation  de  combustible  comprend  5  elements : 
1*  L  allocation  d'allumage  (125  kilogrammes); 
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2"  L'allocalion  pour  hcnres  de  fou  ou  plutftt  de  miso  en  pression  (75  lulo- 
grammes),  qui  s'ajouie  k  la  pr^e6denie; 

3"  L'allocation  de  parcours  de  la  machine  qui  reprfeenlo  la  cnnsommation  do 
combuslibte  due  &  la  r^sistaace  propre  dii  m<^anisme  do  la  machine  et  qui  est 
do: 

1^8  paj-  kilomtilre  pour  Ics  machines  a  roues  libres; 
2''5  —  —  4  roues  accoupliScs; 

3^3  —  _  6  — 

S"?  —  —  8    _        ~    . 

4'^  L'allocalion  pour  I'usago  de  la  conlre-vapeur  (2^5  de  charbon  par  kilorafetre 
do  parcours  de  machine)  sur  les  profils  i  declivitiis  sup(Sricures  a  4  millimfilres; 
5°  L'allocalion  pour  la  traction  du  train. 
Cello-ci  est  calcal6e  par  les  formulos  suivantcs  : 


Aux  trains  express  : 


K  183  Si  +  n  (0.0843  V  jb  0 
I,a3-|-0.0B43  X  75 


Aux  trains  de  voyagcurs  ordinaires  : 

K'  163  It  +  Zl  (0.0843  V  dh  Q 
1.8J  + 0.0843  >;  GO 

Aux  trains  do  marchandisos  et  mixtcs  : 

K'-  183  II  4-  U  ■0.0313  V  -t:  i) 
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La  valcur  prise  pour  i  n'est  pas  toujours  la  valour  rScUo  des  dficlivit^s,  mais 
pour  certaines  cat6gorios  do  trains  une  valour  virtuelle  rcctifide  en  tenant  compte 
des  courbcs.  Ainsi,  pour  les  trains  do  marchandises,  une  courbo  do  1,000  metres 
de  rayon  est  consid6r6o  comme  Equivalent  i  un  suppl6ment  de  d6clivit6  do  1™°>2, 
une  courbe  de  900  m6tres  &  un  supplement  de  d6clivit6  de  1.3  millimetre, 


800  — 

700  — 

600  — 

500  — 

400  — 

300  — 

200  — 


1.5 

1.7 

2 

2.4 

3 

4 

6 


Get  616ment  de  correction  est  r^duit  de  moiti6  poiir  les  trains  do  voyageurs 
ordinaires  et  son  influence  est  consid6r4e  comme  nuUe  pour  les  trains  express. 
Les  valeurs  de  V,  V,  V  sent  les  suivantes : 

Trains  de  marchandises  : 

Yaleur  de  V. 

Pontes,  paliers  ou  rampes  de  .      0  8i    4  millimetres.     30 

Rampe  de 4  ?i    8        —  25 

— 8&12        —         '22 

— 12  St  16        —  18 

— 16  }i  20        —  16 

— 20etplus      —        •  14 


Trains  de  voyageurs  ordifiaires  : 

Valeur  do  V. 

0  a    2  millimetres.     70 


Pontes,  paliers  ou  rampes  do 
Rampe  de 


2k    5 

65 

5a    8 

60 

8^12 

54 

12^16 

48 

16  k  20        — 

42 

20  a  25        — 

35 

25  et  plus       — 

25 

u 

Trains  express  .- 

ViileurJeV. 

Pentes,  paliers  ou  rampos  dc   .      0  S    2  tnillimMres.  78 

Rampe  de 2^4        —  75 

— 4^7        —  70  j^H 

— 7  a  10        —  r.5  ^H 

— 10^4  60  ^H 

— 14  a  18        —  55  ^H 

— 18  a  22        —  50  ^1 

— .22^25        —  45  ^ 

— 25etplus       —  35 

L'allocatioQ  totale  calcul^e  on  additionnaDt  Ics  5  allocaiions  parlicllcs  (')  est 
exprimfie  en  charbon  menu  demi-gras, 
Lo  cbarbon  ficonomisfi  ost  pay6  au  machinisie  3  francs  la  tonno. 

Grand  Cenfral  Beige.  —  Les  allocaiions  de  combusiible  sont  fix<5ps  pour 
chaque  section  par  kilomSlre  de  locomotives  (quel  qu'en  soil  lo  type)  remorquanl 
un  train  de  vtfj'agours  et  mixie;  par  kilometre  de  locomotives  Ji  4  et  6  roues  accou- 
p]6cs  remorquanl  un  train  de  marchandises ;  par  kilomMro  de  locomotives  4 
8  roues  accouplees  Femorquant  un  train  do  marcliandises. 

II  est  accord^  un  alluraage  de  200  kilogrammes  S  toule  machine  qui  ne  fait  paa 
100  kilometres  sur  son  ailumage. 

Dix  minutes  de  manojuvres  comptcnt  pour  1  kilomGlre  de  parcours  ct  rallocQtion 
correspondante  est  de  12  kilogrammes. 

La  prime  dcs  mScaniciens  pour  I'teonomia  de  combustible  est  fix^e  a  3  francs 
par  1,000  kilogrammes  de  combustible  ^coiiomisfe  sur  les  allocations  fixt'ies. 

Tout  exc6deot  de  consommalion  est  pave  ^  raison  de  1  franc  la  lonno. 

L'allocalion  de  graissage  est  fixee  ^  2''500  par  100  kilomiiires  pour  les  voya- 
gcurs  el  mixtcs,  el  S  3  kilogrammes  pour  los  marchandises. 

La  prime  accord(5e  est  de  12  centimes  par  kilogramme  6conomis6;  la  retcnue 
6galemenl  de  12  centimes  pour  chaqup  kilogramme  d^ponstJ  en  trop. 

La  prime  des  chauffeurs  est  le  tiers  dc  celle  des  m&anicieos. 

(<)  n  est,  eo  outre,  accords  am  macliinistos  des  trains  une  allocation  de  S  kilogrammes  par 
naDtSUvre daDs les gares interm^iairE^ poir  prendre et  laisser des  v^bicules,  et, -do p1u»,  chaqua 
manCBUTre  est  compWe  pour  un  parcours  d'un  demi-kilomStre.  Pour  les  machines  do  gare,  I'allo- 
cation  de  li'actionest  calculiJe  A  raison  do0''l2  de  corabiistiljie  par  units  kilomStrique  dechargd: 
les  gares  ^tablisscnt  tbus  lea  ti'oii  mois  le  quantum  d'uaitds  kilomdtrii^ues  remorqutea  ptr 
machine  et  par  beure. 


•  Chemins  de  fer  de  t£tai  wurternbergeois.  —  Les  allocations  de  combustible 
et  de  matifires  grasses  sont  fix6es  par  un  tableau. 

Gomme  les  machines  emploient  de  la  houille,  de  la  tourbe  ou  du  bois,  on  a 
6tabli  une  Equivalence,  en tre  ces  di verses  mati^res. 

1  mftlre  cube  de  bois  Si  brfller  6quivaut  i  ^0  kilogrammes  de  charbon;  1  m6tre 
cube  de  tourbe  6quivaut  Ji  1 66*^5  de  charbon. 

Pour  100  kilogrammes  de  charbon  6conomis6s  : 

Le  m6canicien  touche Fr.     0.312 

Le  chauffeur      — 0.212 

Pour  chaque  m^tre  cube  de  tourbe  Economist : 

Le  m^canicien  recoit Fr.     0.375 

Le  premier  chauffeur  .     .     .  " 0.250 

Le  denxi^me      — 0.087 

Gliaque  kilogramme  d'huile  6conomis6  donne  droit  Ji  une  prime  de 

Fr.  0.162  pour  le  m^canicicn; 
0.112  pour  le  chauffeur. 

^  il    y  a  deux  chauffeurs  (cas  de  machine  chauff6e  &  la  tourbe),  le  premier  roQoit 
'-^-CiS?  par  kilogramme  d'huile  (5conomis6;  le  dcuxi&me,  fr.  0.025. 

^^^n'pagnie  du  chemin  de  fer  die  Nord  autrichien. — Les  allocations  de  com- 
bustix^  le  se  composent : 

^^       D'une  allocation  par  kilometre  de  parcours  de  machine; 
^^      D'une  allocation  par  100  tonnes  brutes  kilom^triques  remorqu6es  (non  com- 
?^^  ^^  poids  de  la  machine  et  du  tender); 
^^^     D  une  allocation  par  heure  de  manoouvre; 
*^    D  une  allocation  par  heure  de  stationnement  en  preSsion. 

^'^    est  allou6  un  allumage  de  150  kilogrammes. 

*-»e  charbon  6conomis6  est  pay6  5  francs  les  1,000  kilogrammes,  et  I'huile, 

•  0.375  le  kilogramme. 

*-ies  exc6dents  de  consommalion  donnent  lieu  8i  une  retenue  de  2  fr.  50  c.  par 
^^^lie  de  charbon  et  de  50  centimes  par  kilogramme  d'huile. 

Les  primes  et  les  retenues  de  chaque  machine  sont  partag6es  entre  le  machi- 


nisto  et  lo  chauffeur  il  raison  do  deux  tiers  pour  Ic  premier  ct  d'ua  tiers  poaril 
second. 


&}ci4l<i  I.  R\  P.  auslro-lwngroi'se  dcs  diemins  de  fcr  de  tElat.  —  Les  alloc 
tions  de  combustible  comprennenl  una  allocation  par  kilomttro  de  machir 
allocation  pour  1,000  tonoes  kilora^iqucs  do  ciiargfl  brute. 

L'allocalion  depend  du  type  do  la  mcchine,  do  la  tigno  et  do  la  saisoD. 

Les  primes  pour  economics  sent  do  :  5  fr.  30  c.  par  tonne  de  charbon,  ct  la 
reienuo  pour  excOs  de  consommaiion  est  do  2  francs  par  tonne.  Cctte  prime  sc 

rtage  ainsi  : 

Trois  quarts  pour  lo  m&anicien; 
Un  quart  pour  lo  cliaufTeur. 

La  prime  pour  Economic  do  moiicres  grasses  est  de : 

40  centimes  par  kilogramme  d'iiuilo  norinalo;  la  rclonue  est  do  15  ccntimi 
par  kilogramme. 

Cetlo  prime  so  parlage  par  moiiiiS  eatre  lo  mCeanicien  ct  le  cliauffcur. 

Nord  de  C Espagne. — Lo  tableau  des  allocations  est  6si5  parring(;nieur  en 
du  raali^riel  el  de  la  traction,  d'apriis  les  rOsultats  pratiques  de  consommaiion. 

Chaque  lonne  do  corahustiblo  cconomisfe  sur  les  quanlitL'S  allouijes  donne  di 
&  une  prime  do  12  fr.  50  c.  el  cliaque  tonne  di5penSL'e  en  plus  donne  lieu  ^  ane 
relenue  de  10  francs. 

Le  graissago  donno  lieu  &  une  prime  ou  a  une  retenue  de  30  centimes  pour 
chaque  kilogramme  &onomis4  ou  d(5pen3i5  en  plus. 

Cos  primes  et  releauos  se  parlagenl  dans  la  proportion  do  doux  tiers  pour  le 
miScanicien  et  d'un  tiers  pour  le  chauffeur. 

Etat  fran^ais.  —  Les  machines  reijoivont  pour  lour  consomraation  de  combus- 
tible trois  allocations  diilcrcnles : 

Une  pour  la  traction  dcs  trains  ct  le  parcours  dcs  machines  isolucs; 

Une  pour  les  manosuvres; 

Une  pour  les  slalionnements. 

L'allocaiiou  pour  la  traction  des  trains  varie,  comme  la  consoramation  ridle, 
avec  la  section  do  la  ligno,  avec  Ic  typo  de  la  machine  et  avec  lacliarge. 

L'allocalion  de  traction  des  trains  est  fixeo  par  kilora6tro  et  so  diScompose  en 
deux  parties :  I'une  poui  la  muchiuc  et  Ic  tender,  Tauire  pour  le  tonnage  du  iraiti 
remorque. 
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La  prime  k  porter  au  compte  des  machines  ^t  fix6e  k  8  francs  par  tonne  ^cono- 
misee;  la  relenue,ii  3  francs  par  tonne  brfll6e  en  trop. 

Graissage.  —  II  ^t  allou^  par  kilometre  parcouru,  quels  que  soient  le  typo  de 
la  machine  et  la  nature  du  train,  pour  rhuilc  et  les  mali^res  grasses  : 

■  ■ 

Pour  machines  Si  4  roues  coupMes Fr.   -0.020 

—  6         —         0.025 

—  -8         —         0.030 

La  prime  ou  la  retenue  8i  porter  au  compte  de  la  machine  est  fix6e  i  50  cen- 
times par  kilogramme  6conomis6  ou  d(5pens6  en  trop. 

Les  chauffeurs  touchent  ou  payent  le  quart  de  la  prime  nctte  ou  de  la  retenue 
des  m^caniciens. 

Est  frangais^  —  Les  allocations  do  combustible  sent  fix^es  pour  chaque 
dfp6l  et  pour  chaque  type  de  machine  par  kilometre  de  train  d'une  composition 
normale  d^termin^e.  Lorsque  cette  composition  est  d6pass6e,  les  allocations  sent 
angmentdes  de  500  grammes  par  vdhiculc  et  par  kilometre. 

Une  allocation  suppl6mentaire  de  500  grammes  est  accord(5o  par  v^hicule  et 
par  kilometre  lorsque  la  charge  d^passe  un  nombre  de  v6hicules  dependant  du  type 
dc  la  machine,  dii  profil  et  de  la  vitessc  du  train. 

Une  prime  de  1  franc  pour  le  mdcanicicn  et  dc  50  centimes  pour  le  chauffeur 
est  accord^e  aux  trains  franchissant  certaines  rampes  sans  demandor  dc  renfort. 
Une  tolerance  de  cinq  minutes  est  accord^e  pour  I'arriv^e  en  haut  de  la  rampe. 

La  prime  est  calculee  i  raison  de  7  fr.  50  c.  par  tonne  dc  coke  et  de  6  francs 
par  tonne  de  houille,  et  sc  partagc  k  raison  de  deux  tiers  pour  le  m^canicien  et 
d*un  tiers  pour  le  chauffeur. 

Tout  exc6dent  trimestriel  de  consommation  do  combustible  d6passant  de  plus 
dc  1  kilogi-amme  par  kilometre  rallocalion  proposec,  entraine  la  retenue  de  la 
lolalite  des  primes  d'entretien  do  la  machine. 

Graissage.  —  Une  Economic  sur  les  allocations  dc  mali^res  grasses  donne  lieu 
k  rapplication  de  primes  dont  la  valour  est  de  30  centimes  par  kilogramme  dcono- 
miso;  deux  tiers  pour  lem^canicieu,  un  tiers  pour  le  chauffeur. 

Ouiist  frangais.  —  Le  tableau  general  des  allocations  fixe  les  allocations  au 
service  des  voyageurs  pour  : 

1*  La  machine  et  5  voitures; 


2'  Pour  clio([uc  voiiure  on  plu3 
ot  au  service  dcs  marcliandiscs; 

3°  Pour  la  machino  ot  50  lonnos; 
4°  Pour  chaque  lonneen  sus; 

5°  Pour  la  machine  et  75  tonnes; 
6°  Pour  chaque  loone  en  sus. 


Pour  Ics  trains  de  mnrchandisps  sur 
bs  lignos  a  faible  iralic  et  ^  petit 

pai'cours. 
Pour  les  trains  do  mavclianflises  sur  ' 
les  lignes^a  trafic  eti  parcours  nor- 
ma u,\. 


Pour  caleuler  la  prime  de  chaque  m^caniciea,  on  omploio  la  composition 
moyenne  9cs  trains  qu'il  a  conduits  dans  le  mois.  La  charge  dcs  trains  est  compifie 
par  le  notubrc  de  voiturcs  ou  par  tonnes,  suivant  qu'il  s'agil  de  trains  do  voj"a- 
geurs  ou  de  trains  de  ma rchan discs. 

La  prime  par  tonne  de  combustible  econDniis<''e  est  fixi^e:  pour  les  m^canicicns, 
a  8  francs;  pour  Ics  6i6vcs-mecanicii?ns,  a  4  francs;  pour  les  chaufEeurs,  a  2  franca. 

Les  excijilonts  de  consommallon  dc  combustible  donneni  lieu  ^our /f  w^co- 
nicien  a  unc  relcnue  de  5  francs  par  tonne. 

Graissage.  —  11  est  accord(5  aux  m(5caniciens  une  prime  do  50  eontimes  par 
kilogramme  de  matiGrcs  grasses  qu'ils  ^conomisent  sur  les  quantiliis  iiiBcrites 
aux  tableaux  d'allocalions. 

Les  exc^donis  de  consoramation  de  maii6ros  grasses  donnoroni  liou  pour  le 
mScanicien  a  une  relenue  de  50  centimes  par  kilogramme. 

L'allocation  dc  maliCres  grasses  a  I'Ouest  varie  avec  les  ligucs  ct  avec  la 


Nord  fron^ai's.  —  Les  allocalions  soni  fi.\iies  pour  une  charge  normale  d>'si- 
gnde  par  le  nombre  de  voilures  ou  d'unites  de  train,  et  par  kilomfrlrft.  Lallocation 
est  augmenifie  quand  il  y  a  surcharge  :  1°  de  1  a  3  voiturcs;  2°  de  4  voiturys  el 
au-dessus. 

Par  exemplo,  l'allocation  aux  express  en  (Si^,  avee  charge  normj^lo,  est  de  9  kilo- 
grammes; avec  surcharge  de  1  ft  3  voilures,  elle  est  de  lO^S;  avec  surcharge  de 
4  voiturcs  et  au  dela,  elle  est  de  12  kilogrammes. 

II  y  a,  en  outre,  une  prime  sp^clale  en  argent  pour  ccnains  trains  rapides  qui 
Eont  diJsign^s  par  !'ingi.'nieur  en  chef. 

Pour  que  le  machinisto  et  le  chauffeur  puissent  toucher  celle  prime,  i!  (aut  que 
la  marche  du  train  se  soil  faite  d'une  fagon  r(5guli6re. 

La  prime  dcconomie  de  combustible  est  de  4  francs  par  1,000  kilogrammes. 
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quand  la  consommadon  de  gros  combustible  no  d(5passe  pas  la  proportion  fix6e  par 
le  tableau  g^ndral  des  allocations. 

La  prime  nest  que  de  3  francs  si  la  proportion  fix6e  est  d6pass6e. 

En  outre  de  la  prime  du  machiniste,  le  chauffeur  touche  une  prime  6gale  k  la 
moitiS  de  celle-lJi. 

Tout  excMent  de  consommation  sur  le  chiffre  de  I'allocation,  k  moins  qu'il  no 
soitjustifi^,  donne  lieu  k  une  retcnue  de  50  centimes  par  1,000  kilogrammes 
pour  le  m6canicien  et  de  25  centimes  pour  le  chauffeur. 

Gramage.  —  L'allocation  de  matiiires  grasses  est  fix6e  par  100  kilometres 
dans  le  tableau  des  allocations. 

La  prime  pay^e  par  kilogramme  4conomis6  est  de  15  centimes  pour  le  m^cani- 
cien  et  de  7  centimes  pour  le  chauffeur. 

Tout  exc6dent  de  consommation  entrainc  une  retenue  par  kilogramme  de 
4  centimes  pour  le  m^canicien  et  de  2  centimes  pour  le  chauffeur. 

Midi  frangais.  —  Les  quantit6s  de  combustible  allou6es  pour  la  traction  des 

trains  sont  fixees  par  kilometre  de  train  jusqu'i  une  composition  comportant  un 

certain  nombre  de  v6hiculcs. 

Cbaque  v6hicule  en  plus  donne  lieu  Si  un  suppl6ment  d'allocation  fix6  par  le 
taileau  g^n^ral. 

La  prime  k  appliquer  par  1,000  kilogrammes  do  combustible  6conomis6s  est 
fi^ee  par  Imgeniour  en  chef  sans  pouvoir  otre  supericure  i  10  francs. 

Touie  consommation  de  combustible  exc^dant  les  allocations  fixees  dans  les 
^Weaux  donne  lieu  k  une  retenue  ogale  au  chiffre  fix6  pour  prime  d'^conomie. 

^f^aissage.  —  Allocation  fixee  egalomcnt  par  un  tableau  dress6  par  ringeriieur 
en  chef;  elle  varie  soulement  avec  le  type  de  machine. 

La  prime  ou  la  retenue  est  fixee  k  50  centimes  par  kilogramme  de  mati^res  grasses. 

Les  chauffeurs  ont  droit  k  une  prime  6gale  au  tiers  de  la  prime  nette  touchde 
W  le  m6canicien. 

Compag7iie  de  Lyon.  —  La  prime  d'6conomie  de  combustible  allou6e  aux 
ni<5caniciens  est  de  10  francs  par  tonne  do  combustible  6conomisee. 

Lallocation  est  calculee  commc  il  suit  :  On  etablit  d'abord  Tallocalion  th6orique 
totale  de  chaque  6quipe  du  roulemont,  en  additionnant  les  differentes  allocations 
partielles  correspondant  k  chaque  service  fait  par  les  machines  de  Tequipe  et 
^ai  dependent  de  la  charge  et  de  la  vitesse  des  trains  remorques,  des  profils  par- 
Worus,  etc. 


Pour  les  machines  &  2  ct  &  3  essioux  1 


L'allocatioD  th<Jorique  tolale  de  ehaquo  6qnipe  de  roulcment  est  ensuite  zm 
mentce  ou  diminuiSe  -  par  uoe  allocaiion  suppl6mentaire,  posirive  ou  n^Iic 
calculi  dc  maai^re  k  ramener  k  un  ehiffre  d^tcrminS  ^  I'avance  par  nadiic: 
l'6conomie  moyenne  mensnelle  correspondant  au  parcours  fix6  par  le  roulcme. 

mensucl  de  I'^quipo.  '  . 

Ce  cbilire  d6iermin6  &  Tavance  est : 

[  aux  irains  express  et  de  roarchaodisc 

4,000  kilogrammes; 
]  aux  traios  de  voyagcurs  et  de  mess: 
(      gcries,  3,500  kilogrammes; 
Pour  les  machines  h  4  cssieux  coupMs,  aux  traios  de  louie  nature,  5  ,000  kil 
grammes; 
Pour  les  machines  de  mancEuvres,  2,500  kilogrammes. 
Dans  le  cas  od  les  mi5canicicns  consomment  plus  de  comhastible  qu'il  ne  lour  ■ 
est  alloud,  ils  subisscni  une  rolcnue  delO  francs  par  lonne  consommiSo  en  oxc6daM 
La  prime  d'6conomie  do  raalifires  do  graissago  ost  fix6o  h  50  centimes  par  klL 
gramme  feonomis6  sur  I'allocaiion;  laquelle  ost  proporiionnelle  au  parcours,  we 
variable  suivant  le  type  de  la  machine. 

Si  I'allocaiion  a  6l6  d)5pass6e,  on  fait  subir  aux  m6caniciens  une  retenue  - 
50  centimes  par  kilogramme  de  graissago  d(;pons6  en  trop. 

La  prime  ou  reteouc  de  chaque  niachinisto  est  pariag6o  &  raison  do  deux  tie 
pour  le  machinisle,  etd'un  tiers  pour  le  cliauffcur. 

(fOridans.  —  Les  allocations  de  combustible  sonl  fix6es  d'apr 


La  prime  est  calcul6e  k  raison  de  10  francs  par  tonne  de  combustible;  les 
revenues  ^galement. 

L'allocalioD  de  mati^res  grasses  est  fixde  par  type  de  machine. 

La  prime  k  payer  est  fix6e  Si  25  francs  par  100  kilogrammes  d'hilile  ^no- 
rais6s.  La  retenue  pour  d6pense  sup6rieure  h  rallocation  est  aussi  de  25  francs 
par  lOO  kilogrammes. 

La  prime  est  parlag^e  entre  le  machinisle  ct  le  chauffeur  dans  le  rapport  de 
3  &  i .  De  m6me  pour  la  retenue. 

S^  Primes  de  r£gularit]6  de  MARcns. 

A  la  Compagnie  du  Nord,  ainsi  qu'aux  chemins  de  for  de  TEtat  beige,  les  r6gle- 
ments  sp6cifient  une  prime  kilom6trique  pour  la  r6gularit6  de  la  marche.  Gette 
prime  varie  de  1.5  Si  3.5  centimes  par  kilometre.  Les  chauffeurs  participent  5  la 
prime, 

Les.pertes  de  temps  en  marche  peuvenl  faire  supprimer  la  prime  de  regularity, 
^^^t  pour  la  totalit6,  soit  pour  une  partie  de  son  parcours;  il  n'est  pas  lenu 
compte,  au  moins  aux  termes  du  r5glement,  du  temps  gagn6  en  marche. 

F^our  quelques  trains  express  tr6s  charg6s  et  de  service  direct,  la  rGgularit6  de 
^^rclie  donne  lieu  sur  le  Nord  franfais  k  une  prime  variable  de  1  Si  3  francs  par 
'''^in  pour  le  m^canicien  et  de  GO  centimes  k  2  francs  pour  le  chauffeur. 

La  memo  prime  existe  k  TEtat  beige  et  est  d'environ  1  centime  par  kilom5tre. 

Les  Administrations  frar^aises  en  g6n6ral,  la  Compagnie  du  Nord  de  TEspagne, 

^  Compagnie  austro-hongroise  des  chemins  de  fer  de  TEtat,  assurent  la  r6gula- 

^*6    de  la  marche  en  donnant  une  prime  aux  machinistes  par  minute  gagn6e,  ou 

^^^  amende  par  minute  perdue. 

Gompagnie  austro-hongroise  des  chemins  de  fer  de  tElat  —  Les  primes 
pouj  temps  gagn6  sent  les  suivanles  : 

PRIMES  PAR  MINUTE  GAGN^E  POUR 
le  machini  ite.     le  chauffeur.  Total. 

^''ains  express  et  courriers fr.        0.105        0.07        0.175 

—  de  voyageurs 0.09  0.06        0.15 

—  mixtes  ct  de  marchandises 0.06  0.04        0.10 

Compagnie  du  Nordde  tEspagne.  —  Quand  il  se  pr^sente  des  retards  dans 
^  marche  r6guli6re  des  trains,  pour  des  causes  6trang6res  au  service  de  la  trac- 
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lion,  il  est  accorcU  au  machinislo  one  prime  pour  cbaquo  minulo  gagn6o  on  par- 
courant  les-  irajels  oil  la  vitcsso  pout  el.'o  augmenlfie,  sans  depasser  les  limiles 
respeclives  qui  sont  CxCes  corame  maximum  par  les  rijglcments  de  la  Compagnie. 
Cos  primes  soni  aiosi  fixt5ea  par  minute  gagnfie  : 

Pour  les  trains  express  et  do  voyageurs  dont  la  viiessc  d(;passc  50  kilomCtres 
&  I'hcure  : 

20  centimes  pour  le  m^canicien; 
10  cenlinies  pour  te  cbaulleur. 

Voyageurs  el  mixtos  : 

Fr.  0.06G  pour  le  mdcanicioD; 
0.033  pour  le  chauffeur. 

Pour  les  li'oins  de  raarchandises : 

Fr.  0.0333  pour  le  mt^caniciei; 
0.0166  pour  le  chauffeur. 

Tout  retard  provenant  du  service  dc  la  iraclion  donno  lieu,  an  contraire,  % 
une  relcnuc  qui  esl,  au  delii  des  cinq  premieres  minutes  : 

Trains  marehant  au  deli)  de  45   kilo- (  40  centimes  pour  le  m^oanicicn;  J 

mfilres  &  I'heure (20      —      pour  le  chauffeur.  ^| 

„      ,                  .                                i  fr.  0,1333  pour  le  ra^canicien;  ■ 

Pom  les  aulres  trains j       o.OOGC  pour  le  chauffeur. 

£lat  fran^ais.  —  II  esl  accordiS  aux  mL'canicions  pour  le  temps  rogaga6  en 
raarche : 

1"  5  centimes  par  minute  gngnf^e  pour  trains  do  marchandises; 
2'  10  centimes  par  minuie  pour  trains  de  voyageurs. 

II  est  fait  une  riJduciion  de  25  centimes  par  minute'de  relard  au  dola  de  trois 
minutes  pour  trains  de  voyageurs  el  do  cinq  minutes  pour  trains  de  marehamlises. 

Tout  accident  de  machine  survenn  a  un  train  pour  une  cause  quelconque, 
lorsqu'il  am^ne  un  arrOl  superieur  k  quinze  minutes,  entraine  une  relcnue  sur  la 
prime  des  nnScanicicns  qui  s'ajouie  k  celle  pour  temps  perdu.  Cotte  retenue  est  de  : 

10  francs  pour  machines  fi  4  roues  coup!^; 
5    -    —  _  6         — 
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Ces  derniSres  retenues  sont  6galement  inflig6es  chaque  fois  que  les  m^caniciens 
^  frouvent,  par  suite  d'impuissance  ou  d'avarie  de  leur  machine  provenant  de 
W  negligence,  obliges  ou  de  differer  des  wagons,  ou  de  refuser  de  completer 
W  charge,  ou  de  demander  la  machine  de  r6serve. 

Les  chauffeurs  regoivent  une  prime  6gale  au  quart  de  la  prime  nelte  h  payer,  et 
suppo Intent  les  retenues  dans  la  m6me  proportion. 

Ots^^t  franqais . —  La  prime  de  r6gularit6  de  marche  est  pay6e  en  combustible 
a  raison  de  10  kilogrammes  par  minute  gagnte  pour  les  trains  marchant  de  61  Si 
80  kilcDmStres  et  pour  les  trains  de  banlieue;  5  kilogrammes  pour  les  autrcs  trains. 

Lft  temps  qu'un  m6canicien  a  r6ellement  perdu,  dans  le  trajet  total  ou  parliel 
dun  lix^ain,  peut  donner  lieu  pour  ce  m^canicien  a  une  amende  do  20  centimes  par 
nunui:^  et,  de  plus,  8i  la  suppression  de  la  moiti6  des  primes  d'6conomie  du  train. 


Af^^i  franqais.  —  Une  minute  gagn(5e  aux  trains  express  donne  droit  ^  une 
prim^     de  5  kilogrammes  de  combustible. 

C(^  C  te  prime  peut  etre  allou6e  aussi  &  certains  trains  omnibus. 

I*^^  amendes  sp6ciales,  selon  la  gravity  des  cas,  sont  inflig6es  quand  il  est 
const  ^t6  qu'un  retard  quelconque  peut  etra  attribu6  8i  une  Economic  mal  entendue 
de  CO  x:Mbuslible  ou  de  graissage. 

E^^x  dehors  de  ces  circonstanccs,  un  retard  de  trois  minutes  n'est  pas  impute  St 
faute     ^u  m6canicien. 

L^  m6canicien  arrivant  par  sa  faute  plus  de  trois  minutes  en  retard  pour  un 
train  de  voyageurs,  et  plus  de  quinze  minutes  pour  un  train  de  marchandises, 
subit  -line  retenuc,  dans  le  premier  cas  de  50  centimes  et  dans  le  deuxi^me  de 
25  (^c^ntimes  pour  chaque  minute  de  retard  au  deli  des  limites  accord6es. 

J^^'tJt  accident  de  machine  survenu  i  un  train  pour  une  cause  quelconque,  lors- 
^y^  5im6ne  un  arret  sup6rieur  Ji  quinze  minutes,  entralne  une  retenue  sur  la 
pnnxo  du  m6canicien  de  : 

10  francs pour  les  machines  Si  voyageurs; 

8     — —  mixtcs; 

6    — —  marchandises. 

^^s  retenues  sont  6galement  infligdes  chaque  fois  que  les  m6caniciens  se  trou- 
^^^*»  par  suite  d'impuissance  ou  d'avarie  de  leur  machine,  obliges,  ou  de  differer 
^^  "Vvagons,  ou  de  refuser  de  compl6ter  leur  charge,  ou  de  demander  I'aide  de  la 
^^orye  de  certains  d6p6ts. 
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Lcs  chauffeurs  onl  droit  a  une  prime  t^'gale  au  liers  do  ta  prime  neltG^ 
nicicDS. 

Est  frangais.  —  L'allocalion  pour  temps  gagiii5  en  marche  osl  de  : 
30  kilogrammes  pour  les  trains  express  par  minute; 

—  —  direcls         — 

—  —  omnibas       — 

—  —  mixtes         — 

Tout  retard  de  train  de  voyagcurs  excddani  20  minutes,  rfeultani  da 
machines  el  lenders,  doiine  lieu  ^  une  amende  do : 
5  francs  pour  le  mfScanicieo; 
2  fr.  iJO  c.  pour  le  chaufleur; 
5  francs  pour  le  d^pol. 

Chaque  detresse  de  train  ponr  avaries  donne  lieu  \  une  amende  > 
20  francs  pour  le  mucanicien; 
10     —       —      chauffeur; 
20    —      —     d(5p6l. 
pour  !os  Irains-poste  et  express. 
Pour  ies  aurres  trains,  10,  5  et  10  francs. 
La  retenuo  est  doubliSo  pour  le  mi^cauicien  qui  n'a  pas  tail  demander  U 
dans  un  dt^lai  do  15  minutes  S  pariir  de  la  d6trosse. 

Touie  machine  demandant  la  r6serve,  sans  avoir  occasiomiiS  de  detrcsa 
lieu  aux  amendcs  de  : 

5  francs  pour  le  mfjcanicion; 
2  fr.JJOc.  pour  le  chauffeur; 
5  francs  pour  le  di5p6l. 

Compagniedc  Lyon.  —  Le  temps  compt6  coramegagn6  ou  perdu 
n'ost  pas  la  simple  diff()rcnoe  ontre  lo  temps  a!loui5  par  Ies  livrets  de  mat 
franchir  la  distance  cnlre  deux  relais  de  machines  ot  lo  temps  r6cllemcQf 
&  franchir  cello  dislanco,  mais  bien  un  temps  fictif  calculi  d'aprfes  le  iri 
de  la  machine,  &  raison  do  la  charge  vx  de  la  viiesse. 

Voici  quclqups  dolails  &  ce  siijet :  En  dehors  de  la  vitessc  nonnalo  indl 
Ies  fcuilles  de  marche,  Ies  iug^mcurs  de  la  Compagnie  de  Lyou  consii 
Vitesse  fumble  d'un  train,  c'cst-i-dire  la  vitesso  que  la  machine  pout  ii 
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au  train  lorsqu*eUe  d6veloppe  le  travail  normal  exigible.  Cette  Vitesse  possible 
depend  :  du  type  de  la  machine,  du  profil  de  la  section,  de  la  charge  r6olle  du 
train  el  des  conditions  atmosph^riques.  II  n'est  tcnu  compte  de  ce  dernier  616ment 
que  dans  le  cas  oil  T^tat  de  I'atmosph^re  comporte  une  r6duction  de  la  charge  des 
machines.  Lorsqu'il  en  est  ainsi,  le  chef  de  d6p6t  inscrit  sur  un  bulletin  le  coeffi- 
cient de  rMuction  qui  doit  6tre  appliqu6  h  la  charge  normale.  Dans  ce  cas,  on  aug- 
mente  la  charge  r6elle  en  la  divisant  par  (1-a),  a  6tant  lo  coefficient  de  reduction,  et 
la  vilesse  possible  du  train  est  celle  qui,  dans  le  livret  des  charges  pour  la  section 
de  chemin  de  fer  et  pour  le  type  de  machines,  correspond  k  la  charge  rcctifi6e 
commc  il  vient  d'etre  dit.  Le  temps  ficlif  consid6r6  comme  gagn6  ou  perdu,  qui 
sort  de  base  au  calcul  de  primes,  est  la  difference  entre  le  temps  n6cossaire  pour 
parcourir  la  section  k  la  vitesse  possible  et  le  temps  r6cllcment  employ^  pour  la 
parcourir. 
En  appelant : 

T„,  le  temps  n6cessaire  pour  franchir  la  distance  k  parcourir  k  la  vitesse 
nornnale; 

T^,  le  temps  n6cessaire  pour  franchir  la  distance  k  parcourir  k  la  vitesse 
possilDle; 
T^^  le  temps  r^ellement  employ6  pour  franchir  cette  distance; 
R^^^  le  temps  n6cessaire  en  service  normal  pour  la  mise  en  marchc,  Ics  ralen- 
tisse ridenls,  arrets  et  stationnements  imputables  k  la  traction; 
^^-•-^  le  temps  r6ellement  employ^  pour  les  memos  causes;     ' 
^*^^le  temps  normal  de  stationnement  dans  les  gares  pour  lo  service  du 

^3-^  le  temps  r6el  de  stationnement  dans  les  gares  pour  le  service  du  mouve- 
inenf:  . 


►  le  temps  employ6  pour  des  ralcntissements,    arrets  ou  stationnements 
ittipi-^vus; 

'-»    le  temps  port6  sur  les  bulletins  de  traction  comme  gagn6  en  fait  par  le 
^^^nicien; 

^»  le  temps  gagn6  rectifi6  Si  compter, 

^-•e  temps  total  accord6  pour  conduire  le  train  est  : 

T,  +  R,  +  S,  +  X. 

>•  •••140  temps  rdellement  employ^  est : 

T,  +  Rp  +  Sp  +  X. 
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Le  temps  gagn(5  par  tous  les  services  est  la  difFiSrence  enire  le  temps  accord^  el 
le  icmps  cmploy6,  soit : 

{T,-T,)+(R.-RJ  +  (S.-S,). 
Le  temps  port6  sur  le  bulloiin  do  iraciion  coramo  gagn6  par  le  m^caniciea  est : 

'-(T,-T,)+(R„-R,), 
Dans  rapplication,  on  suppose  que  la  raise  en  marche,  los  ralentissomoots  et 
arrOts,  s'effectuont  dans  le  temps  pr(5vu ;  d6s  lors,  !e  terme  R/)  —  Rfl  ne  represenle 
plus  que  le  temps  perdu  par  le  mtonicien  dans  Ics  stationnements. 
Or,  on  a  8  =  Tp  — T^  +  (R„—  R^). 

D'od  6  =  ;  +  Tp  —  T„. 

Done,  en  fin  de  compte,  le  temps  fictif  gagn6  par  le  mfoanlcien  s'obtient  en  ajou- 
tant  au  temps  portii  sur  le  bulletin  de  traction  comrae  gagn^  par  le  mt5canicien,  la 
diffi5rence  entre  Ic  temps  necessaire  pour  franchir  la  distance  k  la  vitesse  possible 
et  le  temps  n6cossairc  pour  la  franchir  k  la  vitosse  normalo. 

Les  valours  do  0  ct  do  t,  positives  pour  les  temps  gagnfe,  sent  negatives  pour 
les  temps  perdus. 

La  prime  par  minute  de  temps  gagnSe  ou  la  rotenue  par  minute  de  temps  perdue 
sent  ^gales;  elles  sent  fixees  ainsi  qu'il  suit  pour  les  difforents  services  : 
40  centimes  par  minute  pour  les  trains  express; 
30      —  —  —        omnibus  et  mixtes; 

10      —  —  —        do  marchandiscs. 
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Lorsque  le  retard  d'un  train  aura  6t6  occasionn6  par  une  surcharge,  on 
^applique  pas  la  suppression  de  prime  sur  le  parcours  du  train  loutes  les  fois 
que  la  surcharge,  exprim6e  en  tonnes,  sera  superieure  ou  au  moins  6gale  au  double 
du  lomps  perdu  exprim6  en  minutes. 

Tout  emploi  non  juslifi^  de  machine  de  renfort  ainsi  que  tout  d6placement  non 
J  u  St  i  fie  de  r6serve  sent  consid^res  comme  retard  et  donnent  lieu  k  une  suppression 
do    primes  sur  le  parcours  effectu6  par  la  machine  d^plac^e. 

out  machiniste  qui,  en  dehors  des  cas  de  force  majeure,  tels  que  tourmentc, 
couvrant  les  rails,  verglas  ou  accident  de  la  voie,  arrive  au  31  mars  de 
ctiaque  ann6e  k  avoir  plus  dun  retard  par  5,000  kilometres  parcourus,  cesse  de 
Toir  les  primes  d'economie  et  de  temps  gagn6,  jusqu  Si  ce  qu'il  soit  renlr6  dans 
conditions  normales. 
iCS  retenues  de  primes  diverses,  sauf  les  primes  de  parcours,  deviennent  defi- 
i^iti^vessi,  au  31  d6cembre,  le  machiniste  n'est  pas  rentr6  dans  les  conditions  nor- 
rnctlosd'un  retard  pour  une  moyenne  de  5,000  kilometres  parcourus. 

^a  prime  nette  est  partag6e  entre  le  machiniste  ct  le  chauffeur  dans  le  rapport 
3  Ji  1.  De  mfime  pour  la  retenue. 

A^  Primes  nrvERSEs. 

^ous  noterons  parmi  les  primes  accessoires  en  vigueur  chez  quelques  Adminis- 
lions  au  profit  des  machinistes  et  chauffeurs: 

1®  Lqs  primes  de  parcours. 

Grand  Central  Beige,  —  La  prime  de  parcours  est  fix6e  k  : 

*^  ^*^ .  0.004  par  kilometre    ....    trains  voyageurs  et  mixtes; 
0.008  —  ....      —    de  marchandises ; 

0.020  —  ....      —    de  marchandises  (certaines  lignes). 

La  prime  des  chauffeurs  est  le  tiers  de  celle  des  m6caniciens. 

VFtat  wurtembergeois  alloue  6galement  aux  machinistes  et  chauffeurs  des 
^'rimes  de  parcours  kilom6triques  variables  :  de  1  8i  1.5  centime  pour  les  machi- 
nistes et  de  0.35  k  1  centime  pour  les  chauffeurs. 

La  Compagnie  du  Nord  auirichien  alloue  au  personnel  des  machines  les 
'primes  de  parcours  suivantes  par  myriam6tre  : 

Machiniste.         Chauffeur. 

Aux  trains  express,  de  voyageurs,  mixtes,  marche  —  — 

haut-le-pied Fr.        0.20  0.125 


is 


0.31 

0.20 

0.22 

0.125 

0.05 

0.05 

Aux  trains  de  marchandises.  de  travaux  et  do  trans- 
ports mililaires 

Par  heure  de  tnanccuvre 

Par  heure  de  stationnoment  en  pression 

La  SociM  austro-hongroise  des  chemins  de  fer  de  r£lat  possfede  une  organi- 
sation de  primes  de  parcours  ft  pcu  prte  identique. 

Au  Nord  de  ^Espagne,  los  m6camGicns  et  chauffeurs  ont  droit  &  udo  allocation 
pour  chaque  kilometre  parcouru,  soit  en  faisant  le  service  des  trains,  soil  aveo  une 
machine  haut-le-piod,  soit  en  double  traction. 

L'allocation  pour  los  m^caniciens  est : 

Moins  de  3,000  kilomtslres  par  mois : 

Par  kilometre Fr.     0.00875 

Au  dela  de  3.000  kilomi^tres  .    .    .    0.015 

Moins  de  2,500  kilometres  par  mois ; 

Par  kilomfiire Fr.    0.01 

Au  delii  de  2,500  kilometres  .     .     .    0.0175 

Moins  de  2,000  kilomtitres  par  mois : 

Par  kilometre Fr.    0.01250 

Au  dela  de  2,000  kilomfitrea  .    .    .     0.025 


Machines  mixtcs  , 


Machines  a  6  roues  coupMes. 


Machinos  &  8  roues  couple. 


Les  chauffeurs  perijoivent  une  prime  i5gale  fi  la  raoitifi  de  celle  des  m^caniciens. 


primes  existent  dans  la  Compagnie  d'Orl^ans  et  les  chcmins  de  fer  de  I'fitat 
d'Autriche-Hongrie; 

4*^  Les  primes  de  constatations  d'avaries,  qui  existent  dans  les  Adminis- 
Jralions  du  Nord  de  TEspagne,  des  chemins  de  fer  do  Tttat  d'Autricho-Hongrie  et 
dans    les  Administrations  frangaises; 

5^  Les  primes  dteconomie  de  matihres  de  nettoynge,  qui  existent  h  la  Compa- 
gnie  austro-hongroise  privil6giee  des  chemins  de  fer  de  Tfitat,  et  qui  se  partagent 
eiitro  les  nettoyeurs  et  leur  chef  immediat; 

6«*  Les  primes  diconomie  de  comhustihle  des  machines  d alimentation 
(C>rl«5ans,  Nord  autrichien,  Compagnie  austro-hongroise,  etc.); 

7o  Les  primes  de  levage  et  d Economies  de  matibres  de  graissage  des  voi- 
et  wagons. 


.a  Compagnie  du  Nord  autrichien  fixe  comme  maximum  de  consommation  de 
litres  de  graissage  les  chiffres  suivants  : 

i  ^*"  trimcstre 5  grammes  par  100  tonnes  brutes  kilom6triques,'; 

2-^  _  7  —  — 

3«  _         8  -  — 

*•  -         4  -  - 


ics  graisseurs  et  leurs  chefs  se  partagent  une  prime  egale  au  tiers  de  la  valour 
^^^^^  maticres  ^conomisces  sur  ces  allocations. 

I)o  memo,  la  Compagnie  du  Nord  autrichien  a  relevo  pour  les  chauflages  de 
t  lures  et  wagons  dans  les  dernieres  annees  les  nombres  moyens  suivants  : 

^^^*'^"  trimcstre  de  rann6e,  1  chaufTage  pour  1,200,000  tonnes  brutes  kilom6triques ; 
^"^  —  —  750,000  — 

^"^  —  —  550,000  — 

—  —  900,000  — 

II  est  allou6  aux  agents  une  prime  de  3  francs  par  chauffage  en  moins  que  le 
'  ombre  qui  r6sulterait  pour  chaque  trimcstre  de  Tapplication  des  proportions 
^\-dcssus. 

5*"  Primes  des  chefs  et  sous-ciiefs  de  d£p6t. 

Nord  de  VEspagne.  —  Les  chefs  et  sous-chefs  de  d6p6t  touchent  la  moyenne 
des  primes  des  m6caniciens  de  leur  d6p6t  quand  il  comprond  dix  machinistos  ou 


moins.  La  prime  est  augmcnl^e  de  3  p.  c.  de  sa  valeur  par  machiDiste  en  plus  de 
dix  avec  maximum  de  200  francs  par  mois. 

Soci4t4  austro-hongroise  des  chcmins  de  fer  de  t£iat.  —  Les  chefs  de  dCpftt 
touchem  une  prime  §^le  \  la  moycune  dcs  primes  des  macbioistes  de  Icur 
d6p6t. 

iltat  beige.  —  Les  chefs  de  df-pfit  reijoivent  la  tolalil6  des  primes  d'lJconomie 

en  matiSres  de  graissage  et  une  prime  pour  la  reparation  des  locomotives. 

Nord  frangais. —  Les  chefs  de  d6p6t  re<;oivont  une  prime  6gale  &  la  moyenne 
des  primes  obtenues  par  les  machinisies  de  leur  d6p6t. 

Les  sous-chefs  rc^oivent  une  prime  ^gale  &  la  moiti6  de  celle  de  leur  chef  de 
d6p6t. 

Les  chefs-m6canicieos  refoivent  une  prime  fixe. 

Midi  franqais.  —  Les  chefs  et  sous-chefs  de  d6p6t  comprenant  plus  de  cinq 
m^caniciens  rc^oivenl  chacun  une  prime  r6gli5e  par  la  formule  2M  (1  -1-  ^\, 

M  4tant  la  moyenne  dcs  primes  d'6conomics  des  machines  du  d6p6l  et « le  nombre 
des  m6canicicns. 

itat  fran^ais.  —  Les  mScanicicns  chefs  de  r&erve  reijoivcnt  la  moyenne  des 
primes  de  lour  section,  sans  que  cette  prime  puisse  di^passer  75  francs  par 
moi3. 

La  prime  des  chefs  et  sous^hefs  de  ~d6p&t  est  ^gale  au  double  de  la  prime 
lyepue  des  mtoniciens  de  lour  d^pQt,  el  cello  dcs  phofs-m^canicicns  au  double 
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^Qivt  1^    montant  est  6gal  k  la  moiti6  de  la  somme  des  primes  r6alis6es  entre  les 
^fecaniciens. 

Cette  prime  est  divis6e  ainsi  : 

iievix  tiers  entre  les  chefs  et  sous-chefs;  un  tiers  entre  les  ouvriers  qui  ont  Ic 
^\vx^conlribu6  au  bon  entretien  des  machines. 

\3ue  repartition  analogue  est  faite  pour  les  primes  d'6conomie  de  raain-d'couvre 
Am  la  manipulation  des  combustibles,  ct  sur  les  Economies  de  mati6res. 

Compogme  d* Orleans. —  Les  chefs  et  sous-chefs  de  d6p6t  touchent  la  prime 
tnoycnne  des  machinistes  de  leur  dep6t  pour  les  Economies  de  combustible,  de 
*       matite  grasses  et  de  temps  gagn6,  ainsi  que  pour  Tentrotien  des  machines. 

En  outre,  ils  touchent  une  prime  sur  les  d6penses  courantcs  du  dep6t,  lorsque 
ces  d^penses  sent  au-dessous  des  allocations  fix6es  pour  chaque  d6p6t  par  un 
tableau  special  dress6  par  Fing^nicur  en  chef. 

Les  chefs  et  sous-chefs  de  d6p6t  touchent  enfin  une  prime  6gale  au  dixi^me 
de  la  valeur  totale  des  primes  d'6conomie  des  prises  d'eau  plac6es  sous  leur  direc- 
tion. 

r15sum£. 

En  r6sum6,  sur  les  dix-neuf  Administrations  qui  ont  bien  voulu  nous  adresser 
de5  renseignements,  et  dont  le  r&eau  repr&ente  un  developpemcnt  de  52,000  kilo- 
metres environ,  cinq  Compagnies  ne  donnent  d'autres  primes  k  leur  personnel 
qu'une  gratification  de  fin  d'ann6e  Si  titre  de  recompense  pour  bons  services;  ce 
sont  des  Compagnies  anglaises.  Au  contraire,  les  Administrations  du  continent, 
au  nombre  de  quatorze,  font  toutes  une  application  des  primes  dans  des  propor- 
tions plus  ou  moins  larges. 

EUes  ont  toutes  notamment  les  primes  d'dconomie  de  combustible  et  de 
mati6res  grasses. 

Aprfes  ces  primes,  celles  de  regularity  de  marche,  r6gl6es  soit  en  argent,  soit 
en  allocations  de  combustible,  sont  les  plus  r6pandues;  elles  ne  comportent  pas 
toujours  de  remuneration  pour  les  minutes  gagnees. 

Les  primes  d'entretien  sont  dune  application  moins  developpee  que  les  prece- 
dentes.  Elles  sont  indiquees  dans  la  majorite  des  documents  que  nous  avons  roQus. 
Mais  rfitat  beige,  le  Grand  Central  Beige,  le  Nord  beige,  Tfitat  wurtembergeois, 
le  Nord  de  FEspagne,  le  Nord  frangais  n'en  font  pas  application,  cstimant  qu'il 
n  y  a  pas  lieu  de  meler  les  machinistes  dans  les  travaux  d'entretien  et  a  fortiori 
dans  les  travaux  de  reparation  de  leurs  machines. 
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Par  contre,  I'une  de  ces  deniiferes  Adrainisirations,  colle  de  I'Etat  beige,  prfisente 
cetle  particularity  iniSrcssanie  qu'clle  donne  des  primes  de  ri^paration  aux  agents 
des  ateliers  eeotraux. 

Parmi  les  primes  diverges,  on  remarquc  surtout  les  primes  deparcours.qui  soni 
appliquees  en  Belgique,  en  Aulriclie,  en  Wurtemberg,  en  Espagne. 

Enfin,  les  documents  que  nous  avons  re^us  mcDtioDneot  pour  la  plupart  des 
Administrations  une  participation  des  chefs  et  sous-chefs  de  d^p6t  dans  les 
primes  de  leurs  machinistes. 

Nous  terminerons  ce  trop  long  expose  en  indiquant  dans  lo  tableau  ci-dessoas 
la  proportion  pour  laquellc  figurent,  dans  le  salairo  des  machinistes,  chauffeurs, 
chofs  et  sous-chefs  de  d(Sp6t  des  Administrations  frani;aises,_  d'une  part,  les  appoln- 
lements  fixes  (ddduclion  faite  des  rctcnues  pour  ia  rciraite)  at,  d'autre  part,  les 
primes  diverses. 


. 

Proportion  pour  oent  6ee  primes  par  rapport  &  la  somme  nette  touchi^. 

COMPAGNIES. 

Chcfa  lie  depot. 

^^.. 

».„,.,„.. 

c-..™ 

Ouost 

Nord 

16  i  23 

25  &.  35 

35  1^  41 

5 

31  fl  -ZG 
2-2  &  15 

32  4  27 
47  A  38 

25  t,  20 
25  a  29 

50  4  35 
13  6.  10 

12  A  13 
31  i  23 
25  d  22 
IG  4  11 

Pari-LTOU 

^H 

COMPLEMENT  A  L'EXPOSfi 


Par  E.  SOLACROUP 

i  LlnotniEnn  b:i  cqet  dv  hitAhiel  et  db  u  ti 


Des  renseignements  rcijus  r6commcDt  par  la  Commission  internalionale,  indi- 
quent  que  la  Compagnie  du  Nord  fran?ais  allouc,  commo  rAdministralloo  de  I'Etat 
beige,  des  primes  de  reparations  au  personnel  sup^rieur  de  ses  ateliers  (chefs  et 
sons-chefs  d'atelier,  contremaitres  et  contremaitrcs  adjoints).  Ceitc  prime  est 
calculi.^  sur  les  bases  indiqu^cs  ci-dessous  : 


1 .,.,.,.. 

,.„„„„„,.. 

«K^c*o^o™. 

UuariHiEI. 

lion 

i 

III 

1^1 

III 

1*1 

1| 

ft! 

jjj 

1 

Vr.  C. 

Fr.  C. 

i.r.  C. 

Vt.  c. 

Fr.  C. 

Fr.  C. 

Fr.  C. 

!■>.    C. 

1    Cliels  d'atelier     .      .      . 

4      " 

3     - 

2     - 

0  30 

3        n. 

2     . 

0  40 

50       n 

1   Sous-clie&  d'atelier  .      . 

3     . 

2  25 

1  50 

0  235 

2  25 

1  50 

0  30 

37  50 

I  Contremaitres     .     .     . 

2     - 

1  50 

1     - 

0  15 

1  50 

1     . 

0  20 

25     - 

1  Premiers  adjoints     .      . 

1     - 

0  75 

0  50 

0  07 

0  75 

0  50 

0  10 

12  50 

TPeuimesadjoink  .     . 

0  50 

0  40 

0  25 

0  03 

0  40 

0  23 

0  05 
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DISCUSSION   EN    SECTION 


(a«    SECXION) 
S6aiice    du    21     septembre     1 887 

PRisiDENCE   DE   M.    EELPAIRE 

Secretaire  trincipal  :  M.  BANDERA.LI 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  queshon  :  M.  SOLACROUP 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Solacroup,  ingenieur  en  cbcf,  adjoint  k 
ringSniour  en  chef  du  maleriel  et  de  la  traction  du  chemin  de  for  d'0rl6ans,  pour 
faire  I'exposfi  de  la  question  des  primes. 


35 


II .  —  Avantages  et  incoiiv6nients  dans  le  cas  de  la  remuneration  mixte  des 
primes  de  diverse  nature. 

III.  —  Organisation  des  primes  du  personnel  sup6rieur  du   service  des 
macViiiies. 


-   le  President.  Je  crois  que  nous  pourrions  suivre  ce  programme  pour 
mettre  de  Tordre  dans  nos  discussions.  [AdMsion) 
Nous  abordons  d'abjjrd  le  premier  point : 

Comparaison  des  divers  sysUmes  de  retribution  du  personnel  des 
machines. 


•  Mayer  [France).  Un  principe  domine  cette  question. 

11  est  applique  dans  les  ateliers  Si  cc  qu'on  appelle  le  travail  aux  pieces  et  il 

consiste  ^  remunerer,  au  moins  en  partie,  chaque  agent  dans  la  proportion  des 

efforts  qu  il  fait  pour  am61iorer  son  travail,  pour  r^duire  la  depensc  de  la  Com- 

pagnie  ^  laquelle  il  est  attache  et  aussi  pour  faire  un  bon  service  sous  toute 

espece  de  rapports.  La  remuneration  proportionnelle  Si  I'effort  effectue  me  parait 

elre  une  chose  essentiellement  morale,  mais  Si  une  condition  :  c'est  de  s'appliquer  5i 

un  individu  pour  le  travail  qu'il  a  fait  lui-meme.  S'il  s'agil  des  primes  de  graissage 

des  vehicules  dont  j'ai  entendu  parler  tout  Si  Thcure,  primes  devant  etre  divisees 

enlre  tous  les  graisseurs,  cette  manierc  d'operer  ne  me  parait  pas  aussi  satis- 

faisanle. 

Je  consid6re  comme  bon,  utile  et  moral  de  remunerer,  non  en  totalite,  mais  en 
partie,  chaque  agent  en  proportion  des  efforts  qu'il  a  faits  dans  le  but  d'arriver  Si 
un  bon  rcsultat.  C'est  ISi  ce  que  je  Irouve  juste  dans  le  systtjme  des  primes. 

Jo  crois  que  ce  n'esl  pas  le  moment  de  toucher  i  une  autre  question  :  celle  de 
^  ponderation  des  primes  par  rapport  les  unes  aux  autres.  Je  me  reserve  de 
^^venir  sur  ce  point;  mais  voici  le  principe  que  je  crois  devoir  poser  d6s  le  debut: 
on  ne  peut  recevoir  de  recompense  que  pour  Teffort  fait  par  soi-meme. 

N*  le  President.  II  y  a  une  question  que  nous  devrions  tout  d'abord  traitor  : 
^nc  Administration  doit-elle  assurer  Si  I'ouvrier  un  salaire  fixe,  ou  peut-elle  le 
weitre  dans  une  condition  telle  que  s'il  travaille  mal,  il  n'aura  pas  de  salaire? 

!■•  Mayer.  II  faut  un  minimum  fixe. 

"•  Polonceau  [France).  La  prime  ne  peut  etre  qu  un  supplement  au  salaire 
™» une  recompense  encourageanl  la  regularite  du  service,  les  economies  realisees. 


■.  I*  PrasMHrt.  L«s  coaducteurs,  les  machiDistcs  ii'ont  pas  de  salaire  tixe 

■.  Baitodi.  M.  Solacroup  appelle  notre  atlention  sur  ce  poiol  dans  i 
MBCdrt.  Nijtis  Jevons  ^motirc  une  opinion  k  eel  6gard.  II  s'agii  de  savoir  si  1 
iuiC  MrJ»aer  le  persoonel  des  machines  par  un  salaire  fixe,  —  comme 
Vijr.oKT!>'.  oil  il  est  pay4  Ji  la  journte,  —  oa  si  Ton  doil  lui  doDner  i 
yr-fHi-  /l'_(hfl-.";;«rjt,o"ost-il-dire  une  r6mun6ralion  proporijjnnelle  au  parcours, 
.uitii  su  uiut  adapter  un  sysi^me  mixte. 

U  ost  bicQ  -.'tHenJu  que  I'cxpression  «  prime  de  parcours  »  comme  je  vlens 
!'.'tB[jiwv(?r  ac  peui  iMre  prise  dans  le  sens  oil  nous  I'entendons  en  France. 

■.  PVtoMMM.  £d  Allofflagne  et  en  Auirichc-Hongrie,  ce  quon  appelle 
Hfutw  itJ  parwurs  fait  partie  du  salaire.  C'est  une  prime  par  kilometre  parcoui 
i^tt  b>«ti>w.  auus  appelons  prime  de  parcours  une  prime  s'appliquant  au  b 
..'uijvUtfu  >k'  b  lucomotive  afin  de  lui  fairo  accomplir  le  plus  grand  parcours  avi 
M  r^uiwr  au.\  ateliors  en  grando  reparation. 

K.  IWidmll'  ta  prime  spdciale  de  parcours  a  en  cfFct  un  objel  pariicuti< 
wus  vti  [MrlcnjBs  plus  loin. 

U  ^  ,t  [ivi*  scuiainos,  la  question  de  la  r6mun(5ration  uniquemcnt  proportic 
>,\V  i«  tiari-vurs  a  ott^  soulev6o  en  Angleterrc  au  Midland  Railway,  oft  '. 
«v\<»iiiv-i<-iis.  sy  suut  mis  en  griive  parcc  qu'on  voulait  Icur  imposcr  ce  syst^n 
I  vsi  AtisiH  (uc  la  question  est  assez  imporlante  pour  que  nous  nous  prone 


pas  mfmc  possible.  Dans  les  divers  pays,  il  y  a  ties  habitutles  prises.  Elles 

At    partie  des  mffiurs.  Nous  pourrions  resumer  celie  quoslion  comme  suit : 

—    IjC  syst&me  dos  primes  donne  de  bons  r^sultals  lorstju'II  est  appliqu^  de 

msTii^rc  k  identifier  I'lnuVf't  du  personnel  avec  eolui  du  service,  mais  le  con- 

»  Irtle  des  agents  inlerossL's  aus  primes  doit  loujours  6lre  fait  pap  des  agents 

Hon  iniiiress^s  a  ces  primes,  y 

3«  neprdlcnds  pas  quo  le  systSme  de  primes  de  la  Corapagnie  d'0rl6ans  soil 
tttciUeor  qii'un  aiiire.  Mais  jo  dis  que  si  on  prouvail  qu'un  autre  syst&me  est  mei!- 
Qt,  je  n'en  continuerais  pas  raoiiis  trte  probablement  fi  consorver  colui  que  j'ai  et 
je  neleraisdes  modifications  qu'avoc  la  plus  grande  prudence. 

M.  le  Prfisident.  II  y  a  une  distinction  a  6tablir.  Prcnons  un  fonctionnaire; 
PrenoQS-nous  nous-m6mes.  Est-ce  que  DOiis  consenlirions  i  ^ire  payfe  k  ITieure'? 
Nod.  n'osl-ce  pasi  Kous  avons  nos  appointemeots  parce  (pie  nous  sommos  S  tous 
iCmenls  ft  la  disposilion  de  notro  Admiuistration.  Je  crois  qu'il  y  a  uoe  difference 
entrele  machiniste  et  Touvrier  proprcment  dit :  le  machiniste  doit  filre  toujours  S 
la  disposition  de  son  Administration  afin  do  prendre  son  servico  imm6diatement. 
U  doii  done  avoir  un  Iraitcment  fixe.  Quand  on  lui  deraandc  un  travail  en  quantitfi 
plus  grande. . 

W.  Mayer.  Et  on  qualit(5  meilleuro. 

M.  le  President.  Soit!  qu'on  lui  donno  alors  la  prime  qui  vient  augmonter  ses 
r^^urces.  Jc  crois  i^ue  c'est  \k  le  systSme  le  plus  ralionnel  a  suivTc. 

^'  l6  baron  Prisse.  Il  y  a  une  chose  qui  senible  ressorlir  a  I'tvidence  du 
™Pport  qui  nous  est  fait  et  de  la  comparaison  entre  la  pratique  g^nerale  suivie 
aujourd'hui  ct  ce  quelle  6lait  il  y  a  un  certain  nombre  d'ann(ies. 
■■^uirefois,  ce  systeme  des  primes  u'(5tai!  pas  app!iqu6,  2  ma  connaissanco.  Il  y 
^'^aranie  aus  que  je  suis  dans  les  cbemins  de  for. 

''-  Mayer.  Moiaussi. 

„    *H.  le  baron  Prisse.  A  rorigino,  on  (Jonnait  des  gratifications.  11  n'etait  pas 
•^uori  do  primes. 

^ .  Mayer.  II  y  a  quaranle  ans,  il  y  avait  des  primes  cbez  nous. 

,^.  Polonceau.  Je  crois  que  le  systSrae  des  primes  a  6t6  adopie  pour  la  pre- 
^^re  fois  vers  1844  ou  1840,  au  chemin  do  fer  de  Strasbourg-Bale. 


M.  le  baron  Prisse.  Jo  nc  vcux  pas  cooleslcr  la  chose,  mais  il  est  i 
quo  lo  syslt'me  des  primes  s'est  beaucoup  d4velopp6  ct  qu'on  I'applique  a 
d'hui  a  des  choses  auxqucUes  il  n'iSlait  pas  6tcndu  autrefois.  J'en  tire  cette 
qucncc  quo  s'il  s'est  d^velopp6  dans  des  circonstances  diverses,  c'est  parce 
en  a  reconnu  rutitit6.  On  a  accordiS  Ics  primes  parce  que  la  mesure  fitail 
bonne  politique. 

M.  Dieudonn^  [France).  On  a  parl6  de  rint(5rei  des  m^caniciens.  II  faui 
onvisager  I'intt^rel  do  rAdministration.  Voici  S  quel  point  de  vue. 

I>ans  beaucoup  de  Compagnies,  les  mficaniciens  sont  commissionnds,  c'est- 
qu'ils  ont  iin  traitement  fixo.  lis  jouissent  d'avantages  imporlanls;  ils  soot  pa 
cas  de  maladio.  Si  ces  agents  ne  touchaient  pas  des  primes  qui  vienneot  s'; 
&  Iciir  traitement  fixe,  on  pourrait  craindre  que  leS  moins  zt516s  nese  fissei 
vent  porter  malades.  Us  scraicnt  assures  de  toucher  la  totalii6  de  leur  trail 
pondnnt  un  certain  nombre  de  jours.  S'ils  recoivent  des  primes  proporiionne 
tnivail  fait  ot  qui  repr6sontent  unc  fraction  imporiantc  de  la  tolalit6  di 
.saluin'.  on  leur  impose  un  stimulant.  On  pousse  ccux  qui  ne  sont  pas  de 
aoiifs  ii  tairo  leur  travail  convenablement. 

M.  Henry  (France).  Cetlo  consid(5ration  rcntre  dans  I'ordre  des  id6es 
iiur  M.  I'oliinci'au  :  touto  prime  doit  avoir  pour  effei  d'ideniifier  I'intM't  d 
m\\w\  av(H5  ci'iiii  du  service. 


Bftnderail.  Jo  crois  que  nous  dovons  exprimer  noire  opinion  sans  t 
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■.  Mayer.  En  proportion  des  efforts  fails  par  chacun. 

M.  Henry.  Les  memes  raisons  peuvent  s'appliquer  Si  tous  Ics  agents. 

M.  le  President.  Nous  avons  des  machinistes  peu  zel6s  qui,  pour  un  loger  mal 
de  i^ie,  se  disent  malades  et  no  vont  pas  en  route.  II  est  bon  de  ne  pas  donner  h 
ces  hommes  des  salaires  fixes  trop  61eves.  Mieux  vaut  reduire  ces  salaires  et 
permeltre  Sices  m6caniciens  de  completer  leurs  ressources  h  Taide  de  primes. 

I.  Mayer.  Je  crois  que  la  majorite  de  la  section  sera  de  cet  avis. 

I.  Poionceau.  Je  suis  d'avis  que  le  salaire  fixe  des  machinistes  ne  doit  pas 
etrertduit. 

H.  Mayer.  Leur  revcnu  doit  se  composer  de  deux  parties  :  une  fixe  et  une 
variable. 

W.  Poionceau.  M.  le  President  vientde  dire  qu'il  vaut  mieux  r6duire  les  salaires. 

Ml.  le  President.  J  ai  dit  qu'il  valait  peut-elre  mieux  donner  aux  machinistes 
des  salaires  fixes  moindres  et  completer  ceux-ci  par  des  primes. 

W.  Solacroup.  Je  proposerai  de  r6sumer  comme  il  suit  les  opinions  qui  vion- 
^enr  d  otre  exprim6es  : 

**  II  paralt  avantageux  de  composer  la  retribution  du  personnel  conducteur  de 
**  '^comotives,  machinistes  et  chauffeurs,  d'une  partie  fixe  qui  assure  convenable- 
"*   'Qout  ses  moyens  d'existence  et  d'une  partie  variable  suivant  les  efforts  effeclues 

P^i*  ce  personnel,  en  vue  de  faire  un  service  satisfaisant  pour  le  public,  tout  en 

^tant  6conomique  pour  les  Compagnies.  « 

y  *•  Banderali.  Je  propose  de  dire  ^  ...  qui  assure  convenablement  ses  moyens 
^^istence  eison  avenir...  r> 

,  ''•  Mayer.  Je  demanderai  egalement  &  presenter  un  petit  amendement  ^  la 
'^action  de  M.  Solacroup.  Je  voudrais  que  Ton  disc  :  ^  ...  et  dune  partie  variable 
^^'^'Sant  avec  le  travail  personnel  et  les  efforts  de  cltaeun  en  vue,  etc...  r . 

''•  le  President.  Parfaitement,  cela  rcpond  aux  observations  qui  ont  eto  pre:- 

''  ouvre  la  discussion  sur  le  second  point : 

Organisation  des  primes  des  machinistes  et  chauffeurs  dans  le  systbme 
de  la  rdmuniration  rnixte. 
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.  Solacroup.  i.a  ri^daction  proposi^e  pourrait  lenir  compie  tie  ces  indi- 


M.  le  President.  Croyoz-vous  qu'il  suit  utile  d'cuirer  daas  plus  do  details  i 

M.  Banderali.  Je  demandorai  ^galemeni,  si  on  entro  dans  la  discussion  des 
''flails  Jes  primes,  qu'on  relate,  &  propos  de  celle  qui  coQcerne  renlretien  des 
'oeomoiives,  ce  qui  a  i5l6  dit  dans  une  preciSdeote  s6ance  sur  la  limiie  au  deU  de 
'3f tielle  il  ne  fautpas  prolonger  le  service  d'une  machine.  II  serablc  avaniagoui 
"*^  doDDer,  au  m^canicion,  uoe  prime  proporlionnfiUe  au  nombro  do  kilomSlres 
P^odani  losqiiels  il  conserve  sa  machine  en  bon  i5tat  de  service,  et  assez  SlevtSe 
poor  stimuler  son  zb\o. 

m.  Mayer.  II  y  a  des  Compagnies  doat  le  recrutement  des  mi^caniciens  se  fait 
^3rrai  ies  ouvricrs.  D'autres  oe  pratiqucnt  pas  ce  recrutement  et  prenncnt  des 
"i^Scanieiens  non  ouvriers.  II  est  Evident  quo  dans  le  premier  cas  la  Compagnie  a 
^**(irrel  il  utiliser  le  talent  ol  le  savoirfaire  de  ses  hommos  pour  I'entrelion  de  la 
^*9chine.  Ceci  influc  sur  la  prime  que  vous  deveic  allouer  au  mficanicien  dans  on 
^s  plutyt  que  dans  I'autrc.  Vous  ne  pouvoz  pas  donner  une  prime  d'oulrction  k 
-'oi  qui  no  fait  pas  renlretien. 

Rfl.  Banderali.  Nous  avons  sur  le  chemin  do  for  du  Nord  des  macliinistes  qui 
•JpiKjralement  ne  sont  pas  des  ouvriers.  Nous  no  leur  allouons  pas  de  primes 
^^^tatrelien.  Les  Compagnies  qui  out  iastilu6  Ics  primes  d'cntrotien  lienncnt 
^■aapie  des  soins  que  le  macbinisle  peut  donner  S  sa  machine  et  qui  en  prolongent 

serrice;  il  est  ouvrier  d'etat.  Ge  n'est  pas  pariout  aiusi. 

Wi.  Polonceau.  En  vertu  du  sysi6me  dos  primos  d'entretion  de  locomotive  de  la 

^^^^^^P'^S"'"  d'Orltiaas,  la  locomotive  doit  fitre  toujours  en  parfait  etal;  le  maclii- 

*^>sie.  dis  qu'il  a  un  instant,  fait  les  petites  reparations  qui  peuveot  pri5venir 

<J  Sure  rapide  des  pieces,  et  dans  ses  jours  de  d^pfit  se  fait  aider  par  des  ouvriers 

^^tachfe  au  di^pfti,  qui  travailleni  sous  sa  direction.  11  est  plus  que  tout  autre,  avee 

sysifime,  int^ressij  fi  ce  qu'elles  soieot  promptomeni  el  bieii  faites  et  5  ce  qu'il 

'  soil  pas  fait  de  travaux  inutilos.  Los  primes  d'uconomie  de  combustibles,  do 

*J^»iips  regagnfi,  do  surcharge,  les  araendes  en  cas  de  retard  oat  le  mi?jne  eflet. 

-utiu.  la  prime  d'entretion  bas(5o  sur  le  parcours  rint<jresse  &  6viter  les  chftmagcs 

'  'SI  Jiinainteuir  sa  machine  en  service  leplus  lougiemps  possible, 

M.  le  President.  Telles  scraicnt  done  les  diff^rentes  primes  qui  viendraieni 


augmenler  le  salaire  des  machitiistes.  Commo  on  I'a  parfaitemeni  dit,  les  co 
tions  des  exploitations  sont  si  diff^renles  qu'il  serait  difficile  de  s'arrSter  & 
systSme  plui6t  qu'a  I'autre.  Nous  n'avons  pas  fi  entrer  dans  les  d6tails. 
s  a  rexamen  du  troisifime  point: 

Organisation   des  primes  du  personnel  superieur  du  service 


Void  comment  nous  procMons  a  I'fitat  beige.  Nous  accordons  des  primes  | 
la  r6gularilt5  du  parcours,  et  pour  Rconomie  des  malifires  de  graissage  e 
combustible. 

Les  machinisles  et  les  chefs  dc  di^pot  dont  les  machinistes  dependent,  b 
ficiaient  seuls  anciennemcnt  des  primes  do  combustible.  Afin  d'obtenir  uo  n 
leur  enlrelien,  une  meilleure  refection  des  locomotives,  nous  faisons  actuellei 
participer  h  cos  dernifires  primes  ceux  qui,  dans  les  remises,  out  le  soin  du 
entrelicn  des  machines  et  ceux  qui,  daus  les  ateliers  ceutraux,  dirigent  les 
vaux  de  r*5paration,  c'est-&-dirc,  Men  euiendu,  les  contremaitres  et  non 
ing^nieurs. 

M.  Mayer.  Le  m6canicien  a  plusieurs  sortes  de  primes :  il  a  la  prime  du  ( 
busiible... 

M.  le  Prfeidenl.  Et  celle  du  graissage. 

M.  Mayer.  Prenons  la  prime  du  eombusiible.  Je  uc  vols  pas  ce  que  le 
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avoDS  trouv6  que  le  service  ext^rieur  agissait  singulierement  sur  ratclier  central 
pour  r^aliser  des  ameliorations  dans  la  r6fection  des  moteurs. 

M.  Poionceau.  Je  crois  que  les  conclusions  que  nous  proposons,  en  parlant 
des  primes  en  g6n6ral,  expriment  I'idee  que  vous  avez  formulae,  c'est-^-dire  que 
b  primes  donnent  toujours  un  bon  r6sultat.  Mais  Jt  cet  effct,  il  faut  qu'elles  soient 
bien  6lablies,  il  faut  une  statistique  tenue  avec  le  plus  grand  soin  et  toujours  de 
lam&me  mani^re.  Ge  qui  est  applicable  sur  tel  cherain  dc  fer  ne  pourrait  pas 
toujours  se  faire  ailleurs. 

Je  puis  citer  un  exemple.  II  y  a  quatorze  ou  quinzc  ans,  on  avalt  institue  ^.  la 
Soci6t6  autrichienne-hoHgroise  des  primes  pour  I'entretien  du  materiel  roulant  en 
g^n^ral  —  locomotives,  voitures  et  wagons  —  touch6es  par  les  chefs  d'entretien 
^  nae  partie  du  personnel.  On  6tait  axriv6  k  des  primes  exag6rees.  Un  atelier 
^eparait  un  wagon,  par  exemple,  d'une  mani5re  quelconque,  puis  il  le  mettait  en 
^^fcalation  sans  que  la  reparation  fiit  faite  comme  elle  devait  I'etre,  et  c'elait  sur 
^n  autre  atelier  que  retombait  cette  reparation.  G'ctait  k  qui  ne  reparerait  pas  le 
^ai^riel  roulant.  Aussi  ces  primes  ont  ete  supprimees  apres  quelques  ann6es. 

"•   Mayer.  Voulez-vous  me  permetlre   de  rappeler  ce  que  je  disais  au 

^^naencement  :  il  faut  que  les  primes  soient  personnelles  et  quelles  r6com- 

"  ^^ent  les  efforts  personnels.  Si  on  donnait  des  primes  h  un  agent  pour  un  tra- 

*  fait  par  une  collection  d'autres  agents,  on  n  obtiendrait  pas  un  bonresultat,en 

^^tis  que  vous  avez  k  recompenser  non  un  effort  general,  mais  un  effort  isole. 

^o  que  je  prM^re,  ce  que  je  demande,  c'est  que  chacun  soit  recompense  selon 

J       ^erites;  en  un  mot,  pas  d'association  pour  des  choses  dues  au  merite  indivi- 

^-^    et  une  recompense  proportionnee  k  Teffort  reellement  fait. 

p    ■'^  .  Banderali.  Permettez-moi  de  vous  demander  oil  vous  arretez  I'association. 

^^ati^re  de  conduite  de  machines  dont  nous  nous  occupons,  il  me  semble  que 

^^  associez  le  mecanicien  et  le  chauffeur,  puisque  vous  donnoz  h  celui-ci  la 

^^tie  ou  le  tiers  de  la  valeur  des  primes  economiques.  Par  consequent,  votre 

^.  ^cipe,  vous  ne  le  suivez  memo  pas,  car  vous  ne  separez  pas  Tinteret  du  meca- 

^^<^n  de  celui  du  chauffeur.  Je  demande  ce  qui  constitue  I'individualite.  Vous 

/^^^lez  peut-etre  dire  que  vous  n  admettez  pas  que  des  primes  dues  h  un  service 

^^'^  par  le  mecanicien  puissent  valoir  une  recompense  au  chef  d'atelier  qui  repare, 

^^me  le  fait  M.  Belpaire? 

II.   Mayer.  Pourquoi  recompenser  le  chef  d'atelier?  II  ne  repare  pas  une 
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iscliine.  II  en  r<^pare  50,  100.  Les  efforts  qu'il  fait  so  r^parlisscnt  sur  un  gran  k:s 
orabro  tie  niacliincs  ol  nc  peuveol  pas  §tre  mcsurfe  d'apriis  les  efforts  fails  pa«s.« 
3  tmScanicieD.. 

M.  Parent  {Fra?ice).  Les  associatioos  d'agonts  qui  concourent  au  mfime  but,*  « 
oivent  Oirc  consi(lfir(;es  eomme  des  individualili5s. 

III.  Polonceau.  II  y  a  uae  disiinction  i  faire.  Le  chauffeur  est  sous  les  ordre^ — 
bsolus  dii  machinisto.  Par  consiSquGiil,  ee  n'est  qu'une  d^l^gation.  Le  chauffeu:_*- 
e  met  du  combustiblo  dans  lo  foyer  que  lorsque  lo  machiniste  lui  en  donne  L'ordr-  — r« 

Nl.  le  baron  Prisse.  Nous  donnons  une  prime  s^par6e  au  chauffeur  el  jtL^=ji 
oachiiiisic.  Cellc  dc  ce  dernier  est  plus  6levte. 

M.  Banderali.  Dans  nos  conclusions,  nous  n'aurons  pas  bcsoiu,  jc  crois,  o^^ 
■iser  la  iroisiGmo  partic  de  la  quesiion,  sur  laquelle  il  est  difficile  d'exprimi 
ine  opinion  embrassaut  tous  les  cas.  La  participation  du  personnel  sup^riei 
.ux  primes  est  une  question  d'ospfice. 

H.  le  President.  Jo  vous  propose,  messieurs,  d'arreler  ici  ceile  diseussioi 
AMes/o/i.) 

■  La  stance  est  Igvoo  a  6  houros  i/2. 
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stance    du    33    septembre    IBS'?    (matin) 

PRiismExcE  DE  M.  BELPAIRE 
SECRfiTAffiE  pRiNcirAL  :  M,  BANDERALI 


^EcneTAlRE    DE   SECTION    CFIARCfi   DE    fEXTOSfi   DE    LA    QUESTION    :    M.    SOLACROL'P 

M.  Banderali  donne  lecture  du  rapport  qu'il  a  ri5dig^  sur  la  question  des 
arimes. 


—  Ce  rapport  ne  donne  lieu  k  aucune  observation.  II  sera  lu  on  stance 
3l6ni&re. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLENIERE 


■*o>©:c 


S6aiica    du    23    septembre    1887 

PRiSlDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSCHI 

.  le  Pr^ident.  Je  prie  M.  Banderali,  secr6taire  principal  de  la  2«  section, 
de  doniier  lecture  du  rapport  qu'il  a  r6dig6  sur  la  question  -des  primes. 

M*  Banderali.  L'expos6  de  cette  int^ressantc  question  avait  6te  confi6  h 
M.  Solacroup,  ing^nieur  en  chef,  adjoint  k  I'ingfinieur  en  chef  du  materiel  et 
de    la  traction  du  chemin  de  fer  d'0rI6ans.  • 

Je  ne  puis  mieux  faire,  pour  entrer  en  mati^re,  que  de  roproduire  presquo 
textiiellement  la  premiere  phrase  de  cet  expose,  tr^s  complet  et  nourri  de  d6tails, 
qiai  precise  en  quelques  mots  la  nature  et  les  origines  de  la  question  : 

**  II  y  a  plus  de  trente  anntes  que  les  Administrations  de  chemins  do  fer  ont 

^  commence  k  appliquer  le  systtoie  des  primes  dans  leurs  services  de  materiel 

**  et  de  traction,  en  int6ressant  leurs  agents  dans  les  Economies  do  mati6res  do 

*  consommation  qulls  peuvent  realiser,  dans  la  r6gularit6  du  service,  dans  lo 

*  hon  entretien  du  materiel  moteur,   dans  le  parcours  des  locomotives  qu'ils 

*  conduisent.  Mais  Textension  do  ce  syst^me  pr^sentc  les  proportions  les  plus 

**  <iiverses  d  un  pays  h  I'autre,  depuis  I'Angleterre,  oti  les  principales  Compagnies 

"  paraissent  le  proscrire  d  unc  manii^jrc  h  peu  pr6s  absolue,  jusqu'aux  fitats-Unis 

**  d'Am^rique,  oil  le  salaire  des  m^caniciens,  de  nature  essentiellement  proportion- 

^ielle  au  travail  ex(5cut6,  pent  etre  consid6r6  comme  consistant  presque  exclusi- 
***    ^ement  en  une  prime  de  parcours.  y> 

A.insi,  les  trois  grandes  divisions,  dans  lesquelles  viennent  se  ranger  les  ejre- 
Is  des  Compagnies,  en  ce  qui  concerne  la  r6tribution  du  personnel  conducteur 
machines,  sent : 

4^  Un  salaire  fixe; 

^*>  Une  remuneration  variable  et  proportionnelle  au  travail,  c'est-i-dire  au 
^^^^"tjours  effectu6,  ou  quelquefois  au'tonnage  remorqu6 ; 

3®  Une  r^muner^ition  mixte,  compos^e  d'appointements  fixes  et  de  primes 
^^tiables. 


Sans  disculfer  k  fond  les  mi5ritos  do  cos  trois  systtmes,  ce  qui  I'aurait  entrainee 
vers  dcs  considerations  qui  sortent  des  limites  reslreinles  de  la  question  pos^e,  la 
section  a  constaiS  quo  le  sysl^me  priSfere  sur  le  continent  —  avec  raison,  pensent 
bcaucoup  d'ingf^niours  —  est  celui  de  la  r(5mun6raiion  mixie,  assurant  au 
personnel  une  existence  a  I'abri  de  tout  aMa.  el,  en  mtoe  temps,  constituani 
un  stimulant  suffisant  pour  que  le  personnel  ait  un  int^ret  identique,  sinon  (Sgal, 
h  celui  des  Compagnies  dans  rexcellenie  marche  du  service.  Une  opinion  s'esl 
affirm6e,  &  savoir  que  les  primes  doivent  6tre  individiielles,  6lre  la  remuneration 
r6elle  d'un  travail  personnel,  et  etre  combinees  et  pour  ainsi  dire  balanc^es  dans 
leur  ensemble,  de  telle  sorte  que  le  dfeir  d'augmenter  une  prime  trouve  toujours 
SOD  corrcctit  dans  la  crainte  don  perdro  une  autre. 

Coci  dit,  et  sans  insistcr  davantage  sur  ce  point,  I'dnumeration  des  diverses 
natures  de  primes  adoptees  est  assez  nombrcuse,  et  chaquo  Administration  paralt 
satisfaite  des  precedes  plus  ou  moins  compliqufe  qu'elle  emploio  pour  faire  le  calcul 
de  ces  primes.  Car  il  est  ineoniostable  que  le  systtme  anglais,  qui  paye  le  personnel 
it  la  journee  et  le  sysleme  amSricain,  qui  le  paye  au  mille  parcoum  —  rarcmenl 
5  la  tonne  roniorqui5o  —  ont,  sur  le  syst^mo  mixte,  I'avantage  d'une  grandc 
simplicity  :  roste  a  savoir  si  les  Compagnies  qui  appliquent  le  sysleme  misile,  au 
prix  de  cerlains  frais,  sent  payees  de  leurs  peines.  Cost  I'opinion  gon(5rale  do  coux 
qui  I'emploient  et  qui  ont,  d'ailleurs,  pour  romployor,  des  raisons  pariiculieros, 
tenant  S  plusieurs  cireonslancos  diverses,  parmi  lesquellos  le  prix  du  combustible 
n'ost  pas  sans  jouer  .un  role  des  plus  iraportants. 

Les  primes  portent  principalement  sur  : 
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XII'    QUESTION 


FREINS 


■•Or*IO*»- 


Quelles  conclusions  peut-on  liver,  an  double  point  de  vue  economique  et 
technique,  des  derniers  resuUats  obtenus  par  remploi  des  freins  continus, 
automatiques  ou  non  (trains  de  voyageurs  et  trains  de  marchandises)? 
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ex:pose 


Par  a.  HUBERTI 

IN0£MBUR.  PR0FE8SEUR  A  L'UNIVBRSIT^  DB  BRUXELLBS 


Dans  rexpos6  de  la  question  des  freins  continus  que  nous  soumettions  en  1885  au 
Congrts  de  Bruxellos,  nous  discutions,  abstraction  faile  de  tout  syst^me  particulicr, 
les  conditions  n^cessaires  h  la  r6alisation  de  la  somme  d'avantages  la  plus  grande 
possible  :  s6curit6,  6ncrgie  et  rapidit6  d'action,  dispense  de  premier  ^tablissement, 
frais  d'entretien,  etc.  Dans  la  discussion  en  section,  nous  cherchions  i  faire  pr6- 
valoir  cctte  idee  qu'il  dtait  facile,  en  presence  de  I'exp^rience  i6]k  acquise,  de 
formulor  une  s6iie  de  desiderata  portant  seulement  sur  les  r6sultats  k  atteindre  et 


r^servant  express^ment  les  moyens  employes  pour  los  oblenir.  II  nous  sernblait 
qu'en  proctidant  ainsi,  on  ne  pr6jiigeait  rien  quant  h  la  valeur  relative  des  syst&mes 
et  qu'oo  laissait  le  champ  absolument  libro  k  touies  les  recberches  et  t  loutes  les 
iDttiatives. 

Le  Congrte  en  a  jug6  aulremenl. 

La  inajoril6  dcs  ing6nieurs  reunis  &  Bruxolles  a  Sl6  d'avis  que  les  conditions 
k  exiger  d'un  frein  avaient  un  caraelfire  Irop  relatif  pour  faire  I'objet  d'un  voeu 
forinel  et  que  formuler  un  programme  qui  nc  pourrait  avoir  qu'uno  port^e 
particuliure  serait  allcr  k  I'encontre  du  progriis  et  cr^er  d'inextricables  diflicultfe 
k  certaines  Gompagnies. 

La  deuxi(.'mo  section  du  Congrfe  s'arrfita  done  k  un  vccu  triis  g6nera!,  dont 
nous  rappeloDS  le  lexte  ci-apr6s  : 

«  La  dcuxiCme  section,  considOrant  que  les  freins  continus  ont  rendu,  dans  cos 
"  derniors  lemps,  des  services  ineoniost^s  k  I'exploitalion  du  chcmin  de  fer,  est 
"  d'avis  d'en  recommandor  rapplicaliori  dans  la  plus  large  mcsure,  dans  lous  les 
"  cas  oCi  elle  est  compatible  avec  les  conditions  d'esploilalion  des  diverses  Gom- 


Pour  rester  dans  I'esprit  de  la  dfeision  qui  priScMe,  nous  n'avons  done  qu'a 
rSsumer  I'l^tal  actuel  de  la  question. 

Bien  que  la  pluparl  des  Gompagnies  fran?aises  et  plusieurs  chemins  de  for 
anglais  nous  aient  fait  parvcnir  des  documents  imporlanis,  notrc  travail  sera  for- 
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!•  Trains  de  voyageurs. 

Les  freins  ft  air  comprim6  et  i  vide  sont  les  seuls  appliques  sur  une  grande 
^'chelle.  Les  freins  6ieclriques  ne  sont  pas  encore  sortis  de  la  periode  exp6rimen- 
tale,  bien  qu'il  n'y  aijt  aucun  doute  que  r61ectricit6  ne  soit  appel6e  h  jouer  un  role 
important  dans  le.freinage  des  trains.  Quant  aux  freins  k  transmission  m^canique, 
^  part  le  Heberlein^  employ6  sur  plusieurs  lignes  allemandes,  et  le  frein  k  chaine 
de  Clarke^  appliqu6  encore  sur  quelques  lignes  anglaises,  ils  tendent  i  disparaltre 
complfetement. 

^n  France,  les  Compagnies  du  Paris-Lyon-Mediterran6e,  de  TEst  et  de  TOuest 
^^t  adopts,  d'une  mani^re  g6n6rale,  le  frein  automatique  k  air  comprim6  de 
^^'*  estinghouse.  Le  Midi  et  rOrl6ans  Font  appliqu6  6galemcnt  k  une  parlie  impor- 
tante  de  leur  mat6rielet,  pour  une  autre  partie,  so  sont  arret6s  au  frein  automatique 
^^  Wenger,  adopte  par  les  chemins  de  fer  de  I'Etat. 

La  Compagnie  du  Nord  a  apparcill^  tout  son  materiel  k  voyageurs  avec  le  frein 

^  "Vide  de  Smith-Hardy,  mont6  aussi  k  quelques  trains  do  I'Est  pour  les  relations 

^^ttiinunes  avec  cette  Compagnie.  Ge  frein  n  etant  pas  automatique,  le  Nord  est  la 

^^^^lo  des  Compagnies  francaises  qui  ait  cru  devoir,  dans  la  pratique,  repousser 

application  du  principe  de  rautomaticit6. 

^ous  r^sumons  dans  le  tableau  ci-apr6s,  dress6  d'aprfts  les  documents  qui 
^oiisont  6t6  fournis  r6cemment  par  les  Compagnies  int(§ress6es,  le  nombre  de 
locomotives  et  de  v^hicules  appareill6s  d6s  aujourd'hui  ou  qui  le  seront  sous  peu. 


DiCSIGNATION 

COMPAGNIE. 


SYSTEMES  DE  FREINS. 


SITUATION. 


1"  avril  1887. 


Locomot. 


V(^hicules. 


1"  avril  1888. 


Locomot. 


V6hicules, 


Etat  fran^is. 

Est 

Ouest  .... 

I*ari8-Lyoii-M6di- 
terran6c.     .     . 

^di    .     .     .     . 

Orl<saiis    .     .     . 

^ord  .... 


Wenger  automatique  .     . 

Westinghouse  automatique 

Westinghouse  automatique 

"Westinghouse  automatique  (type  mo- 
d^rable  t  deux  conduites  du  Paris 
Lyon-M6ditorran6e)    .     . 

Westinghouse  automatique 

Wenger  automatique  .     . 

Westinghouse  automatique 

Wenger  automatique  . 

Smith-Hardy  non  automatique 


272 
359 
560 

495 
59 

n 

288 
228 
784 


2,702 
2,173 

3,880 

5,113 
810 
» 

820 
1,432 
3,873 


558 


n 


710 

59 

235 


n 

n 


3.432 


7,302 

810 

1,290 


En  Belgique,  le  chemin  de  fcr  tic  t'ltiat  a  coin[>li^'t6  I'appareiHage  de  ti 
mati5riel  el  possGde  acluellemcnt  :  582  locomoiives,  37  voilures  &  vaj 
3,973  v6hicules  munis  dii  freio  Westinghouse  automalique,  plus  398  v6 
divers  pourvus  du  luyau  de  conlimiit6. 

Le  Grand  Central  Beige  a  nionl6  le  frcin  Ji  vide  automalique  avoc  soi 
boule  &'  7  locomotives  ct  a  45  v^liicules. 

En  Italie,  la  Soci6t(5  des  Chemins  de  for  m^ridionaux  a  app]iqu6  le  frcin 
Hardy  a  90  locomoiives  el  a  470  vShiculcs.  La  Soci^liJ  des  Chemins  de  fe 
M^dilerran^e  a  adopts :  le  frein  automalique  de  Woslinglioiise  pour  118  locoi 
et  406  v6hicules  des  (rains  directs  et  des  trains  des  llguos  aflluenies  ( 
mat(5riel  doit  etrc  altel6  \  celui  de  la  grande  ligne;  le  frein  modera' 
Paris-Lyon-Ml'diierran^e  pour  les  lignes  S  forte  rampe  et  le  service  c( 
avec  cette  Compagnie  (31  locomotives  et  41  v6hicules);  le  froin  Smith- 
pour  les  relations  avec  le  Golhard,  le  rdseau  de  I'Adrialique  ei  les  trains 
{47  locomotives  et  409  viSliiculos). 

En  Anijleterrc,  la  varii5i(5  esl  plus  grande,  mais,  a  pari  le  frein  a  cha 
Clarke,  encore  appliqu6  S  1,505  veliicules  du  London  and  North  Weslor 
way,  les  freins  a  air  eomprini6  el  rarefie  sent  les  plus  employes.  Les  Ra 
Returns  publi6s  par  le  Board  of  Trade,  d'aprts  les  donnees  qui  lui  sonl  ft 
par  les  Gompagnies,  donnenl  sur  ce  sujel  des  renseignemcnis  statisliquos  en 
menl  complets,  qui  sonl  enlre  les  mains  de  lous  les  ing*:nieurs  el  qu'il  sen 
inl6r6[  de  reproduire  ici  ('). 
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^  X^es  freins  doivent  6tre  utilises  en  service  courant; 
^i   Les  mat^rkiux  employes  doivent  avoir  un  caractfjre  durable,  de  mani5re  k 
^  5iis6ment  maintenus  en  bon  ordre. 

J-iOs  v^hicules  munis  de  freins  satisfaisant  k  ce  programme  repr&entent  52  p.  c. 
^    materiel  qui  circule  sur  les  lignes  anglaises ;   ils  se  r6partissaient  comme 
^^it  au  30  juin  1886  : 


ESPECES  DE  FREINS. 

LOCOMOTIVES. 

V^HICULES. 

• 

Frottement  aatomatique 

2 

87 
2,185 
1,706       • 

8 

575 
11,714 
14,519 

Clarke  et  Webb  (North  Londonj 

Vide  automatique  (s;^8t^mes  divers) 

4 

Westinizrhouse  automatique . 

• 

3,980 
52  p.  c. 

26,853 
52  p.  c. 

Xes  freins  qui  ne  satisfont  pas  aux  conditions  du  Board  of  Trade  sent  appli- 
J'^-^^  ^s  k  environ  30  p.  c.  du  materiel  total,  savoir  : 


ESPECES  DE  FRKINS. 


LOCOMOTIVKS. 


VEHICULES. 


Frein  k  chalno 

Fay 

NewaU 

Fay  et  Newall 

Vide  Smith 

W.  Parkez-Smith  autojnatique 

Vide . 

Westingbouse  direct    .     .     . 


1,250 

n 

657 
54 


2,651 
35  p.  c.  . 


2,102 

1,097 
313 
199 

7,773 
3 

4,548 
350 


16,385 
31  p.  c. 


II 


24 


II  rossort  dc  cos  tableaux,  que  89  p .  c.  dea  locomotives  et  83  p.  c.  des  v6bicule? 
du  Eoj-aamc-Uni  soot  munis  de  freins  coodnus.  Huit  aDn^ea  plus-tflt,  e'est-S-dire 
au  30  juin  1878,  cos  doux  chiffres  n'(!;laienl  quo  13  p.  c.  et  19  p.  e. 

Le  Midland,  le  Great  Western,  le  London  and  North  Western  appliqueot 
le  vide  automatique  avec  frein  a  vapeur  sur  la  locomotive.  Cotto  application  est 
faite  &  720,  &  845  et  a  835  machines. 

Pour  tAtlcmagne,  nous  n'avoos  pas  de  renseignements  prfieis,  mais  on  sail 
que  les  freins  &  air  comprim6  de  Carpenter  et  divers  freins  &  vide  y  sont  de 
plus  en  plus  omploy^a. 

Pow  les  ^tats-Unis,  nous  ne  po3s6dona  pas  non  plus  de  donn^es  stalis'tiques 
■  completes.  Disons  sculement  que  le  frein  Weslinghouse,  employ^  par  265  chemins 
de  fer.esl  appliqu6  S  10,249  locomotives  et  a  54,920  vehicules(31  dtombre  1886). 

U  rfeulle  des  observations  pr&odcnles  que  la  question  de  la  continuity  est 
bien  r&llemenl  vid&  el  que  pSrtout  co  principe  salulaire  s'est  impost  aux  Com- 
pagnics,  au  grand  bdnefice  de  la  s(5curin5  do  la  circulation. 

El  pourlant,  ces  rtSsullals  imporlants  n'onl  pas  6t(5  obtonus  sans  une  df'pense 
lres6levee;  mais  partout,  celle-ci  a  6li5  considi5r(5e,  avcc  raison,  comme  largemcnt 
componsee  par  I'am^lioration  de  I'exploitatioD. 

Ciloiis,  comme  exemples,  le  Nord  fran^ais,  qui  n'a  pas  d6pens6  moins  dc 
6,380,000  francs  H  I'appareillage  de  son  materiel;  le  Paris-Lyon-MMiterra- 
n6e,  qui  a  dujfi  engage  6,500,000  francs  et  qui,  dans  moins  d'un  an,  aura  affeciS 
plus  de  9  millions  de  francs  a  lappropriafion  de  son  mali^riol  ^  voyagours. 

L'Ork^ans  a  di5pens6  danslo  m^me  but  3.542,000  fr.;  le  Midi,  791,000  fr. 
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enqofite  s6rieuse,  que  des  accidents  ont  6t6  6vit6s  ou  leurs  consequences  notablement 
att6nuees. 

Toutes  les  Compagnies  se  declarent  d  ailleurs  satisfaites  du  syst6me  de  frein 
qu'oUes  ont  adopts.  Les  manqueraents  graves  sont  extrSmement  rares,  et  Ton  n'a 
g6n6ralemcnt  h  signaler  que  des  incidents  d'exploitation  dontles  consequences  les 
plus  ordinaires  sont  des  retards  de  quelques  minutes  dans  la  marche  des  trains. 
F^armi  ces  incidents,  Tun  des  plus  frequents  est  la  rupture  des  boyaux  d'accou- 
plement  en  caoutchouc  des  freins  h  air  comprim6,et  bien  qu'il  ne  prosente  aucune 
gravity  en  lui-m6me,  il  constilue  une  gene  dont  la  plupart  des  Compagnies  ont 
chorche  h  s'affranchir  en  6ludiant  I'application  des  accouplements  m6talliques. 
Walheureusement,  les  tentatives  failos  dans  cet  ordre  d'idees  n'ont  pas  donn6 
Jusqu'Ji  present  des  rfeultats  complijtement  salisfaisants. 

A  ce  propos,  il  n'est  pas  sans  int6ret  de  citer  les  conclusions  formul6es  pai 

'^     Gcmpagnio  de  TEst  fran^ais,   apri^s   des   essais  commences  en  mai   1885 

^^^^     divers  syst^mes  d'accouplement  m6tallique  6tudies  par  elle  ou  pr6sentes  par 

^i Affronts  constructeurs.  Ces  conclusions  sont  reproduites  dans  un  int6ressant 

^^^vail  envoy6  &  la  Commission  du  Congr^s  par  cette  Compagnie  f). 

«*     Ces  appareils  —  dit  la  note  h  laquelle  nous   nous  rcforons  —  n'ont 

**     ^onn6  jusqu'ici  que  des  r^sullats  trfts  peu  satisfaisants.  Ces  essais  sont  de 

^Ti  sture  h  nous  faire  craindre  rimpossibilil6  de  r^aliser  un  accouplomont  metal- 

1  ique  etanche,  simple  et  d'un  enlrclien  facile.   Nous  avons  dil  recherclier  uu 

^^  litre  moyen  d'6viter  les  ruptures  de  boyaux  ou  d'en  diminuer  le  nombre  d'une 

^^^maniOre  tr6s  sensible,  et  nous  esporons  I'avoir  trouv(5  dans  la  r^forme  d'office 

<ie  ces  boyaux  au  bout  d'un  certain  temps  de  service. 

^•^  Ayant  observe,  avec  la  plus  grande  exactitude  possible,  la  loi  suivant 

X  ^quelle  varie  le  nombre  de  ruptures  de  boyaux  i  mesure  que  leur  dur6e 

*       Xmoyenne  s'accrolt,  nous  avons  conslat6  que  plus  de  90  p.  c.  des  boyaux  rompus 

"*       X^^"^^"^  une  p6riode  d6termin6e  avaient  d6pass(5  r&go  moyen  de  dix-huit  mois. 

^  Nous  avons  done  r6solu  de  reformer  d'office  tout  boyau  ayant  atteint  cette 

**       fdur6e,  esp6rant  ainsi  r6duire  au  minimum  le  nombre  des  arrets  intempestifs, 

**       cju'il  nous  parait  toutefois  impossible  d'6viter  d'une  fagon  absolue,  quel  que 

**      5oit  le  syst6me  employ6  pour  conslituer  Taccouplement  entre  deux  v6hicules. 

«  La  r6forme  d'office  des  boyaux  au  bout  de  dix-huit  mois  a  commence  i  6tro 

^^^     mise  en  vigueur  en  aoflt  1886;  elle  a  produit  les  meilleurs  r6sultats,  ainsi  que 

(^)  Voir  la  2*  note  par  rAdministration  dos  chemins  do  fer  de  TEst  francjais. 
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:  Ic  montre  la  diScroissance  du  nombre  des  rupiuros  pendant  los  derniers  mois 
dc  TanDiSe  1886  et  les  premiers  de  I'annfie  1887,  " 


GRANOES 

x«,„. 

58 
52 
17 
13 

7 

e 

3 

4 

27 
10 
4 
2 
0 
0 
1 

85 
62 
21 
15 
7 
8 
4 
5 

La  Compagnie  fait  observer  que  la  dSpeose  qu'entraine  !a  mesure  nouvelle 
n'est  pas  Irfes  6lev6e,  pui3qu.'on  no  sacrifie,  en  somme,  que  les  quelques  niois 
de  la  fin  d'existence  des  boyaux.  On  n'a  pas  encore  irouv^  un  aecouplcmcni  meial- 
lique  dont  les  frais  d'int^r^t,  d'amortissoment  et  d'entrelien  par  vehiciilo  ne  dt'^pas- 
sent  pas  la  diSpense  de  remplacemcnt  r6gulior  des- boyaux  fl^^es  de  dix-huit  mois. 
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A  cos  raisons,  nous  ajouterons  la  longueur  beaucoup  plus  grande  des  trains 
de  inarchandises,quiexige  un  frein  h  action  extromcmont  rapide. 

Aussi,  sur  le  continent  europden  et  en  Angleterre,  le  probl^me  est-il  &  peine 
pos^,  ot  aucune  application  s6rieuse  n'a  6t6  faite  encore.  Mais  en  Ani6rique,  plus 
de  50,000  wagons  munis  de  freins  continus  circulent  sur  dilTorentes  lignes,  et 
des  ossais  considerables,  qui  ont  attir^  Tattontion  de  tous  les  ing^nieurs, 
t^moignent  de  Timportance  qu'attachent  les  exploitants  am6ricains  &  une  solution 
complete  de  la  question. 

Le  tableau  suivanl  indique  le  nombre  de  veliicules  des  diverses  Compagnies 
miinis  do  moyens  d'arret  de  Tesptee  : 

Freins  automatiques. 

Chicaijo,  Rock  Island  and  Pacific  Railroad 50 

.Boston  and  Providence  R.  R 20 

Mobile  and  Ohio  R.  R 100 

Souiliern  Pacific  R.  R 821 

Galveston  Houston  and  San  Antonio  R.  R ;     .     .  2,000 

Korilcrn  Pacific  R.  R 2,470 

Xe\v'-Yori(,-  Ontario  and  Western  R.  R 2,62G 

-Vtlantic  and  Pacific  R.  R. 50 

Oregon  and  California  R.  R 30 

California  Southern  R.  R 47 

Chicago  and  North  Western,  R.  R 176 

Chicago,  Milwaukee  and  Saint-Paul  R.  R.'. 50 


Santiago  and  TaleaR.R 501 

» J-al  Pacific  R.  R 10,600 


Con 


^"/on  Pacific  R.  R 10,683 

p  **^^go,  Burlington  and  Quincy  R.  R.. 815 

P  ^SylvaniaR.  R: 502 

^""^'^rnment  railways  of  Chili.     . • 520 

.,  **^Our  refrigerator  C"     .     .     . 254 

^^'"^"^'-Tork,  Lake  Erie  and  Western  R.  R 480 

J^'r^^ison  Topcka  and  Santa  Fe  R.  R 11,144 

^^  *Orado  Midland  R.R 102 

44,041 
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Freins  non  automatiques. 

Rio  Grande  Extension  C" 3,150 

Mexican  national  R.  W 996 

Denver  and  Rio  Grande  R.  W 2.466 

6.612 
Total  g^D^ral.     .     .     50.653 

Les  essais  dont  nous  avons  parl6  plus  liaut  onl  6t6  commences  en  juin  1886 
et  repris  en  mai  1887,  dans  les  environs  de  Barlington,  par  la  Compagnio  du 
chemin  de  fer  de  Gliicago,  Burlington  and  Qiiincy,  sous  les  auspices  dq  la  Master 
Car  Builders  Association.  lis  conslilueiil  ia  premiere  tentative  failo  en  grand 
pour  r6soudrele  problfime  important  du  freinago  dos  trains  do  mareliandises,  el  5 
ce  litre  pr6scntent  leplus  vif  inl6r6t:ils  marquenl.  en  effet.  I'i5tal  actuelde  la  ques- 
tion et  peuvont  6tre  assinail6s  aus  experiences  c(;l6bres  eondiiites  il  y  a  quelques 
ann6es  en  Angleterre  par  !e  capitainc  Douglas  Gallon.  II  ne  sera  done  pas  saos 
int^rfit  de  les  rfeumer  lei,  d'apr^s  les  relations  ir&s  compli^les  publics  dans  la 
Railroad  Gazette  de  New-York. 

Danslapremiiiresi^riefjuin  1886),  les  eomp^tiicurs  i^laienl  au  nombre  de  cinq, 
savoir : 

Le  trein  autoraatique  &  air  comprim^  de  Wcsiinghouse; 

Le  frein  &  vide  aulomalique  do  Eames; 

LefreinRolc; 

Le  frein  Widdifield  and  Button ; 
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Les  trois  autres  RystSmes,  Rote,  American  ot  Widdifield,  6taient  du  type 
automoteur.Les  deux  premiers  agissaiertt  directemenl  par  la  compression  des  tam- 
pons. Le  Widdifield  prenait  son  mouvcment  sur  Tessieu  par  rinterm6diaire  d'une 
poulie  de  friction  cal6e  sur  un  arbre  parall^le  ^  Tessieu.  Sur  cot  arbre  s'enroulait 
fine  chaine  aetionnant  la  timonerie  du  frein, 

Ghacune  des  Gompagnies  concurrentes  pr6sentait  un  train  de*  50  wagons  de 
20  tonnes,  doBt  la  tare  variait  de  10  &  13  tonnes. 

Les  essais  portferent  sur  des  trains  de  25  v^hicules,  sur  des  trains  de  50  v(5hi- 

«ales  ^t  sur  des  trains  de50  v6hicules  dontles  30  premiers  seulement  6taient  frein^s. 

1^3 ns  cbaque  s6rie,  on  fit  des  arrets  de  danger  [emergency  stops)  ct  des  arrets 

Dormaux  oude  service  courant,dans  lesquels  on  cherchait  Ji  eviter  la  brutalit6  des 

factions  constat6es  dans  les  premiers. 

58  trains  6taient  composes  comme  suit : 

locomotive,  le  tender,  le  wagon  dynamomfetre  et  les  wagons  vides  ou  charges. 
*^^  noilicu  du  train  se  trouvait  un  wagon  dont  un  seul  truck  6tait  frein6  :  le  levier 
^^  ^'ein  de  Tautre  truck  actionnait  un  appareil  enregistrant  les  diagramraes 
^^^t:  nous  parlerons  plus  loin.  En  queue  du  train  6tait  dispos6  un  enregistreur 
^^^^^^xfclable  et  un  appareil  special,  Ximpactomhtre,  destin6  ^  mesurer  les  chocs  pro- 
*^ii  Ls  pendant  les  arrets, 

Il-.'impactomf;tre,  invent^  pour  les  bcsoins  des  essais,  se  compose  d'une  coulisse 
^-^  p>in  d'Amerique  rabot6e,mais  non  polie.  Dans  cette  rfegle  crcuse  de  14  pieds  de 
^oix  &aeur,  viss^e  au  plancher  du  dernier  wagon,  glisse  un  poids  en  fer  cylindrique 


^      ^  kilogrammes  environ.  La  coulisse  est  gradu^e  en  pouces  et  le  poids  plac6  en 
milieu  mesure,  par  son  d(5placement,  rintensit6  du  choc.  L'appareil  est  assez 


^sier  pour  n'6tre  pas  influenc6  par  les  chocs  16gers  et  TexpSrience  montre  que 
^^       trains  de  50  v6hicules  marchant  Ji  la  vitesse  de  20  et  de  40  millcs  ^  I'heure 
vent  6tre  arr6t6s  sur  un  parcours  do  500  pieds  et  de  1,400  pieds  sans  que  le 
^s  se  ddplace  de  plus  d'une  fraction  de  pouce  -et  sans  qu  il  se  produise  de  choc 
eptible  de  gener  une  «  dame  malade  », 
Ji'intensite  des  chocs  inesur6e  ^  Timpactom^tre  pout  Stre  chiffr6e  comme  suit : 

P011C6S 
^^Hs  par  fails  (50  v6hicules),  en  sacrifiant  un  tiers  de  la  rapidit6  de  — 

larr^t  ' 0  Ji     1 

rins  arrets  sans  chocs  pr6judiciables  au  materiel 4  Ji     6 

rr^  desagriables,  bien  que  sans  danger  pour  le  mat6riel    .     .     .  8  ii  10 

rrtts  viulents,  pr6judiciables  au  materiel 12  &  16 


n'ayanl  pas  ^i&  hcureuse  et  ne  pouvant 
"'on  proe^derait  k  des  cssais  nor- 

[e  iniJme  qu'avec  le  frcin  Widdifield, 

ilus  il  se  produisail  de  chocs  r&uliaw 

lifs;   CCS  chocs  6[aient  si  violents  et  si 

Taccidpiils  doloule  nature. 

-M  faii'p  aussi  douecmcnt  [gmtly]  que  possible 

'Vxiijva  2,919  plods,  la  oft  I'Eames  o'en  avail 

Riiogbouse  1,U6,  le  rfeuliat  fui,  dans  le  wagon 

—  une  reprise,  —  un  thoc  violent,  —  une  reprise,  — 

reprise  violpiite, —  un  choc  violent, —  une  reprise, — 

puis  Igs  freins  iSclii'^i-cnt  ct  le  train  alia  s'arrMer  a 

un  aiilre  essai,  le  vijliieule  d'arrifire  subit  un  choc  de 

reprise  de  20  1/4  pouces,el  Kj  (rain  se  scinda  en  quatro  par- 

exp(!'rience  clotura  la  s6rie  dss  ossais  de  freins  aulomoteurs 

iciiles.  Los  freins  Woslinghouse  ct  Eamcs.par  centre,  fournirent 

saiisfaisani's,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  le  relev6  ci-aprt)s  : 


Frein    Westinghousc. 


VHts 


1" 


IMPACTOHfeTBE. 

2*« 


(iHiifesJ.  Cpoucos).  (ponces). 

i«  arret 20  ^  %  2 '/, 

2-    - 40  '2  7,  0  7.9 

3«    - 20  0  %  0  7» 

■i-    - 40  0%  0  7s 

Frein  Fames. 

i"  arret 20  1  7i6  0  V,a 

2-     -...-.     .  40  07,e.  i37s.  07.8         - 

3'    - 20  7'7,e.0  7i«      0  73^8  7*.4  78 

A"     - 40  0  7„  3  7, 

La  dcsccntc  des  Ionics  pentes  se  fit  dans  des  conditions  satisfaisantes 
freins  i  air,  mais  dans  cetle  application  le  frein  am^ricain  Schoua  e: 


3*  course 
(pguces), 

3~/, 

IV. 
0'/. 


0 

7'/. 
9  7. 
0'/. 


L 


ni  biea  ol  I^H 
clii^  et  de  ^M 

mportants  ^V 


Avec  les  trains  dc  25  v^hiculcs.  Ions  les  sysipmes  se  comportitreni 
n^su!l3ts  oblcntis  furcnl  comparables  au  pQuit  dc  vue  do  la  rapidil^ 
douceur  dos  arr^ls. 

Si  la  Commission  s'en  fflt  tenue  iJi,  un  dos  (51ijmeuia  les  plus  importants 
problime  eOt  (5cbapp6  h  son  aticntioD.  Mais,  fori  heurousemeiii,  M.  G.  Rhodes, 
pr&ident  du  ComilS,  avail  vivement  insist^  el  oblenu,  malgr6  qut'lque  opposilion, 
que  d(!S  ossais  portassent  f'galement  sur  dcs  Irains  de  50  v^bicules. 

Or,  avee  coux-ci,  les  rfeultats  fureni  toui  !>  (ail  inatlendus;  d6s  les  promi&rcs 
(fl;p(5riences,  il  fut  conslatij  que  les  freins  automoteurs  donnaionl  lieu,  surloul  4 
Tarrifere,  a  des  ri!aclious  violcntes,  dues  &  ce  qu'its  so  sorraieni  el  se  iScbaii ' 
alioruaiivGmcni  d'un  boui  k  Tautro  du  [rain.  Co  plii5nom^ne  s'explique  aisfimci 
le  serrage  du  frein  de  la  locoraolive  produisani  une  compression  de  tous 
atlelages.los  freinsdeswagonssescrrent.et  ilenri5suIioun  raleniissemeni  qui 
voque  le  desserrage  d'une  partio  des  frcins;  les  wagons  uon  frein^s  se  pr&ipin 
alors  sur  ccux  qui  les  pr&6deni  on  amenaDi  un  nouvoau  serrage, 
si'Tie  de  pht5nom6nos  se  reproduii  en  dounant  lieu  Ji  une  succession  de  ch( 
violenls. 

Les  freins  automoleurs  furent  done  oxclus  des  essais  d6s  le  di5but  et  leur  ii 
fisance  si  bien  reeonnuo  que  les  conslruetours  eux-mfimcs   demandftrcnl 
experience  spiJciale  avec  des  irains  de  50  v6bieulos  doni  les  30  premiers  sei 
seraient  freinfis. 

Los  freins  a  air  resit5s  seuls  en  prfisonco  et  bien  qu'ils  se  fussent  beaucoi 
mieux  compori(5s  que  les  pn5c(5dent3,  donn^rcnl  des  rfeulials  trfis  mMiocrerai 
satisfaisants.  Los  freins  d'Eanaes  et  de  Weslingliouse,  dans  une  premiere 
d'arrfits  Jt  outrance  {emergency  stops),  produislrent  des  chocs  extrememont  6a( 
giques  et  mflme  des  avaries  notables  au  materiel.  Un  tfimoio  cite  le  cas  d' 
secousse  tellemeni  forte  qu'un  tourd  coffre  &  ouiils  se  dSplaga  de  pr6s  de  4  m6l 
sur  le  plancher  du  wagon  ofl  il  se  trouvaii.  Pendant  les  hull  a  dix  premiftn 
secondes  do  I'applicalion  du  frdn,  on  no  ressontait  aucun  effct,  puis  subitemcnt 
survenait  un  choc  unique,  k  parlir  duquel  le  mouvcment  d'arrfii  se  cootinuait 
uniforme  et  regulier. 

Quelle  que  fill  la  sup6riorit6  des  freins  h  air  sur  les  freins  automoteurs.  I'ex] 
rience  prouvait  done  qti'aucun  syst6mo  ne  r&olvait  compl6lemGnt  le  probl&i 
pour  les  trains  irCs  longs.  D'un  autre  c6t6,  les  difficult6s  que  Ton  rcdoutait  — 
lenteur  d'application  ou  de  dScalago  dos  freins,  action  irr^guli6re  des  blocs  k 
I'avaiit  et  a  I'arricre  —  furent  roconnues  insignifianles. 
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Celte  .premiere  sdrie  d'essais  &  outrance  n'ayanl  pas  6l6  heureuse  et  ne  pouvant 
(itre  renouvel6e  sans  danger,  il  ful  convenu  que  Ton  proc6derait  k  des  essais  nor- 
maux  {easy  stops), 

Le  frein  am^ricain  renira  en  lice;  mais  de  meme  qu'avec  le  frcin  Widdifield, 
plus  on  s'efforijait  de  rendre  I'arret  doiix,  plus  il  se  produisait  de  chocs  resultant 
de  serrages  et  de  desserrages  successifs;  ccs  chocs  6taient  si  violents  et  si 
inaltendus,  qu'ils  donnaient  lieu  8i  des  accidents  de  toute  nature. 

Dans  Tun  des  arrfits,  qui  devait  se  faire  aussi  doucement  [getitly)  que  possible 
et  qui  fut  tr^s  lent,  puisqu'il  exigea  2,919  pieds,  li  oil  TEames  n'en  avait 
demands'  que  1,901  et  le  Westinghouse  1,116,  le  r6sultat  fut,  dans  le  wagon 
,  d'arri^re :  un  choc  violent,  —  une  reprise,  —  un  choc  violent,  —  une  reprise,  — 
un  choc  moins  fort, —  une  reprise  violente, —  un  choc  violent, —  une  reprise, — 
un  choc  et  un  arrfit  subit;  puis  les  freins  l&chorcnt  et  le  train  alia  s'arreter  Ji 
^0  pieds  plus  loin.  Dans  un  autre  cssai,  le  v6hicule  d'arri^re  subit  un  choc  de 
*6  1/4  pouces,  une  reprise  de  20  1/4  pouces,et  le  train  se  scinda  en  quatre  par- 
^^cs.  Gette  dernifjre  experience  clolura  la  s6rie  des  essais  de  freins  autoraoteurs 
^Ppliqii6s  a  50  vdhicules.  Les  freins  Westinghouse  et  Eames,par  contre,  fournirent 
des  arrets  ir^s  satisfaisanfs,  ainsi  qu'on  pent  le  voir  par  le  relev6  ci-apr6s  : 

Frein   Westinghouse. 

IMPACTOMfeTRE. 

Vitesse  1'®  course  2®  course  3*  course 

(miUes).  (polices).  (ponces).  (pouces). 

^'^  arret 20  5  ^Ae  2~/,  f% 

f  — 40  •    2  'A  0  %  0  % 

r  ~ 20  0  %  0%  1  V, 

'*•  - 40  0%  0%  0  7, 

Frem  Fames. 

***  ^rrfit  .....  20                1  7i6                0  %  0 

i"  -...-..  40  0  %.  13  Vs.  0  %        -  7  V, 

5*        - 20           7%,0  7ie     ov«.  8V«.4  78  9  78 

*•         - 40               0%               3  V«  0  % 

^     ^a  descente  des  lon^es  pontes  se  fit  dans  des  conditions  satisfaisantes  avec  les 
^^lus  k  air,  mais  dans  cette  application  le  frein  am6ricain  6choua  encore  et 


1 

i  ffvanes  snr 


proddisil  ud  sciodago  de  train  en  irois  partios  et  de  nomLrouscs 
viSliicules. 

11  n'est  gu&re  possible  encore  de  lirer  des  conclusions  compl&les  des  ossnis  do 
Burlinglon,  mais  il  ost  cortains  (aits  qui  paraissent  d^s  aujcriird'hui  clairement 
Ctablis. 

Le  plus  ioiportani  est  rextr^me  difficulii^  d'applicaiion  des  frcius  Mnlinus  anx 
trains  de  50  v^hicules,  lorsquo  les  altclagcs  ne  sont  pas  icndus  {slack).  A  pro- 
miSro  vue,  on  scrait  tcnt6  de  supprimor  Ic  slack,  co  qui,  loul  complo  fait,  facili- 
terait  le  problfimc;  mais  cctlo  suppression  no  serait  pas  sans  inconv^'iiionl,  car  ellc 
entrainerait  vraiscmblablemcni  une  reduction  de  10  &  20  p.  c.  dans  la  charge 
remorqii)5e.  Aussi  a-l-on  i5ti5  heiirenx  de  consiater  qu'it  est  possible  de  faire  do 
bons  arrets  avec  les  freins  a  air,  ro(}ino  quand  les  allelages  ne  sont  pas  serrK 
pour  aulanl  que  Tapparoil  soit  manceuvre  par  un  agent  excrc<5.  Sans  diS^rence 
dans  la  longueur  de  rarrfit  et  sur  un  iraiu  conduit  par  Ic  mOme  jndividu,  !a 
violence  des  chocs  peut  varier  do  1  S  10  et  nifimo  &  15.  Cc  simple  cxeinplo  met 
en  relief  rextrt^nic  importance  d'une  Education  exir^memont  soign^o  du  macliinisto 
li  CO  point  de  vue. 

Un  second  point  bien  <:Iabli  aussi  est  que  la  difficult^  d'appiiqucr  et  dc  L&cfaor 
les  freins  aux  trains  de  SO  v(?hicules,  quo  redoutaiont  lous  les  ingtjnieurs,  n'existe 
pas 'quand  tout  est  en  bon  ordre. 

Un  iroisit'niG  point  est  Tinsuffisance  des  freins  automoleurs  qui,  agissanl  par  la| 
compression  des  bulloirs.ncpeuvonl  6tro  employes  avcc  s(!!'curii(5&  tous  les  v(;hicule8| 
d'uD  train,  lorsque  les  attelages  ne  sont  pas  londus,  surtout  it  raison  dc  la  grandej 
variabilitt^  do  Taction  des  blocs  sur  les  bandages.  II  est  probable  que  les  chocs 
violcnts  &  rarri6ro  seraieni  altiSnu^'s  si  un  certain  nombre  de  vehicules  n'4taient 
pas  freinc^s.  L'aciion  df'fcctucuse  des  froins  aulomotcurs  r^sulte  de  cc  qu'ils  icndeDl 
&  so  Uchcr  df'S  qu'ils  se  sont  serr^s,  par  suite  de  la  destruction  dela  pression  sut 
les  butloirs.  Co  qui  Ic  prouvc,  cost  quo  los  chocs  les  plus  violonis 
non  &  grande  vitcsso,  mais  au  moment  de  Tarrct  ou  lorsqu'on  descend  Icniement 
une  pente. 


Le  Comit<5  charg6  de  diriger  les  essais  a  pensi5,  avec  raison,  que  pour  com- 
parer I'cIIet  des  diHi^rent^  freins,  i!  fallail  des  diagramraos  indiquant  soulemenl 
Taction  immil-dialo  des  blocs.  La  longueur  de  Tarret  conslitue  une  base  pea 
prficiso,  parco  qu'olle  se  compliquc  de  circooslantes  ind^'pendanles  de  la  valeur 


n 


propre  du  syst^me  :  6tat  des  rails  et  dos  bandages,  profil  et  nature  dcs  blocs, 
d6iails  de  m^canisme,  etc.,  etc, 

Uexamen  d'un  diagrarame  montre,  non  si  I'arrfit  a  6t6  rapide,  mais  si  le  frein 
a  bien  fonctionn6  au  point  de  vue  de  son  action  [potentially). 

Un  diagramme  parfait  doit  avoir  la  forme  ci-dessous  : 


^ 


Fig.  1, 

la  pression  commenijant  i  agir  en  A,  au  moment  precis  de  la  manoeuvre,  pour 
arriver  le  plus  vite  possible  Ji  son  maximum  en  B,  puis  rester  eonstante  jusqu'ii 
larrfit  complet  en  C,  pour  disparaitrc  instantan6ment  quand  on  iSiche  les  freins 
en  p.  Quelle  que  soil  la  valeur  do  la  prossion  DC,  un  frein  agissant  comme  il 
est  indiqu6  ci-dessus  serait  parfait,  car  il  serait  toujours  facile  d  augmentcr  ou  de 
diminuer  la  pression  en  faisant  varier  le  rapport  des  bras  do  Icvicr. 

^®  pouvant  reproduire,  dans  ce  travail,  les  nombreux  diagrammes  obtenus  au 
cours  dcs  essais,  nous  nous  bornerons  i  quelques  rcmarques  g6n(Srales  en  ce  qui 
les  concerne  f). 

Les  deux  freins  a  air  donnent  des  diagrammes  qui  se  rapprochent  plus  ou 

nioins  do  la  forme  ci-dcssus,  sauf  en  deux  points  malheurcusement  tr^s  impor- 
lants. 

Le  temps  qui  s'6coule  entre  le  moment  oil  le  frein  est  appliqu6  et  celui  oil  il 
commence  Ji  agir  est  notablement  trop  long,  et  plus  long  encore  est  le  temps 
°^cessaire  pour  arriver  h  Teffort  maximum.  La  gradation  dans  I'eflort,  bonne 
P^^r  eviter  les  chocs,  constitue  une  perte  seiche  d'efBcacit6  quand  elle  est  pouss6e 
*  ^^  point. 

-l^es  diagrammes  montrent  que  les  freins  de  la  moiti6  des  v6hicules  d'arri^re, 
^^8  les  trains  de  50  wagons,  utiles  en  cas  de  rupture  d'attclage„  n'ajoutent  que 
^    ^  Ua  puissance  du  freinage. 

X.es  diagrammes  du  frein  am6ricain  ont  6t6  particulicirement  instructifs,  lis 
^^Dtrent  : 

1®  La  soudainet^  extraordinaire  avcc  laquelle  les  blocs  sent  appliqu6s  sur  les 
^^^es  (la  partie  AB  du  diagramme  est  presque  verticale); 

C')  On  consultera  utilement  la  Railroad  Gazette  et  notamment  lo  num^ro  du  10  septembro  1886, 
i  conticnt  un  choix  de  diagrammes  caractdristiques  de  chaquc  systdme. 
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2°  La  variation  excessive  dc  pression  d'un  essai  a  I'autre; 

3°  L'l^norinc  exc^s  de  pression  qui  so  produit  au  moment  de  la  compression 
!es  attelages; 

4"  Lcs  alternatives  de  pression  intense  ot  de  pression  nnlle  produites  pendant 
te  cours  d'un  mfimc  arret  par  suite  des  serrages  et  dcs  desserrages  successifs' du 
frein. 


s  que  ces  conclusions  r6sullent  de  Icxamcn  de  ce  qui  a  6ti5  obienu 
■ic  mieux  a\ec  les  systtiraes  automoteurs.  Les  trains  de  50  vi5hicules  onl  done  6tS 
^car[6s  et-on  n'a  compariS  que  les  trains  de  25  wagons  ou  ceux  de  50  wagons 
avcc  30  freins  qui,  en  apparence,  donnaient  des  ri5sultats  aussi  avanlageux 
que  le  Westinghouse  et  I'Eames.  (Consulter  particuli^remont  le  diagramme 
reproduit  daus  le  num^ro  du  27  aoflt  de  la  Rnilroad  Gazette,  montrant  I'ac- 
tion  du  frein  amMcain  sur.un  train  de  48  wagons  ^  la  desccate  d'une  longue 
pente.) 


Une  dcuxiCmc  s(5rie  d'essais  a  eu  lieu  Ji  Burlington  en  mai  1887,  el  3  llieure 
oCi  nous  {'crivons  ces  lignes,  nous  n'en  connaissons  pas  les  resulials  d6iailli5s.  Mais 
le  fait  g(5n<iral  et  earaetcrislique  qui  sk;n  d6gage  est  la  suppression  prcsque  com- 
plete des  chocs  par  I'emploi  des  proc^dfe  filectriques. 

II  est  diisormais  clairemcnt  ^labli  quo  ces  chocs  ne  provienncnt  que   du 


M".  Carpenter,  an  contrairo,  a  produit  un  syst^me  nouveau  fort  diff6rent  de 
eclni  ijtii  est  employ^  en  Allcmagno  sous  son  nom  :  lY'lectricii^  y  jouo  un  r61e 
p'ls  liired  ([ae  dans  lo  frcin  Wcslingliouse;  ello  aciionne  los  valves  de  serrageet 
do  desserrage. 

La  premiil'ro  dc  ces  valves  peul  fonctionner  soit  Ji  la  manifire  ordinaire,  par 
liairconipriiiii',  soil  a  I'aide  de  I'lSleuiriciti^ ;  mais  la  seconde  ne  pent  Ciro  manceu- 
■T^cque  par  I'olectricitfi,  ce  qui  rend  ie  dcsserrage  impossible  si  les  appareils 
docirifines  sont  d6rang6s. 

Cest  ia  un  inconvenient,  mais  dans  I'opinion  de  i'inveiitcur,  il  est  eompensij 
rdiffiirents  avantagcs:  lo  frcin  pom  (!'[re  rolai:lii5  instanlan^menl,  que  les  luyaux 
oienl  vides  d'air  ou  rompHs  de  co  fluido;  aprfis  arret,  on  pnut  rcpartir  immiidiatc- 
aent  sans  roudre  la  pression;  enfin,  fk  la  descontc  des  pentes,  il  est  possible  de 
teciai^er  les  r&ervoirs  sans  desserrer. 

Daus  lo  frein  Emms,  le  distributeur  est  compl6l(5  par  un  organe  ^leclriquo 
il»ii  n'esl  nlilis*3  qu'en  cas  de  besoin;  en  d'aulros  lermos.  le  machinisie  con- 
wire  la  facull6  de  se  servir  du  frein  ordinairo,  qui  roste  aulomaiique  pour 
Im  ruptures  d'attelage  tout  en  pouvant  6tre  aciionne  plus  rcgulii^remenl  par 
''^tricit^. 

I^s  concurrents  ^talent  plus  nombroux  que  rann(5o  prfoijdcnto,  mais  les  seuls 
^*>(nps  qui  soient  restfe  en  pr&enco  sont  les  freins  ^  air  do  Weslinghonse,  do 
wrpoDter  et  d'Eaines.  Les  freins  Rote  et  Widdifield  ne  sont  pas  entries  en  lice.  Les 
ntius  do  Card,  de  Haoscom,  de  Park  el  Le  frein  amSricain  oni  abandonne  los 

Dfes  le  debut,  lout  le  mondo  fut  surpris  des  r(5snltats  obtcnus  par  remploi  de 
flectricilfi  el  le  problftme  put  fitrfe  coosid^rt?  comme  r6solu,  toule  reserve  4tant 
'atte  inrles  difficulty's  d'oxploiiation  relatives  a  ia  formation  de  trains  directs  et  a 
d6;omposilion  des  trains  en  route,  ainsi  que  sur  la  possibilitfi  de  munir 
■^raiiqiicmenl  d'organes  ^leclriques  assez  diilicats  tout  lo  materiel  a  marchandiscs 
A'flu  rfeeau. 

Les  diagrammos  reproduils  dans  la  Railroad  Gazette  fnurai^ro  du  27  mai, 
B*  3i6)  montrent  dans  quellos  excullenlcs  conditions  tous  les  freins  a  air  actionn^s 
pt  rflcctricil^  onl  fonclionn^. 

P-our  [aire  voir  riufluence  d6cisive  de  r^lectricitiS  sur  la  suppression  des 
ebocs,  wions,  &  litre  d'exemple,  quclques  r4sultats  d'arrSts  a  entrance  obtcnus 
8™:  les  freins  de  Westingtioiise  et  d'Eamos  tonctionnanl  avoc  et  sans  i^lfc- 
tricil^  ; 


Nmnfiro 

Pi-ofil. 

Vitesse 

Distance 

Temps 

Mouvemeiit  du  poids 

deiesMLis. 

on  milles. 

en  pieds. 

en  secondes. 

de 

'impactometro  on  pom 

Wesiinghouse  (sans  dicc/ricih'J. 

511 

Nivpau. 

10 'li 

214 

11 

70  3,'8 

522 

^ 

n  'li 

164 

9  3* 

103 

523 

- 

35i,(< 

586 

17 

70  V, 

Wesiinghouse  (avcc  iHectricite) 

531 

Niveau. 

22 

181 

B 

LiJger  dioc. 

532 

- 

36  Vl 

453 

14 

- 

533 

53 

20 

170 

8'/4 

Va.%  do  chw. 

534 

53 

40  1/, 

614 

16 

- 

Eames  (sans  ikctrkil^). 

711 

Niveau. 

21  i;, 

363 

17  >;, 

20 

712 

- 

38 

872 

22  1', 

lOi/j 

713 

53 

21 

405 

18  lA 

22 

714 

53 

41 

1,162 

30  ',, 

20  I't 

■1 
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r6sultats  des  essais  des  trains  de  50  voitures  vides  sont  rdsum^s  dans  le 
suivant.  Les  distances  sont  ramcn6es   k  Tune  des  vilesses  uniformes 
3u  de  40  milles  : 

Arrets  en  pieds. 


FRKIN 

6LECTRIQUE. 

PREIN  A  AIR  OU  A  VIDB. 

20  Milles. 

40  Milles. 

20  Milles. 

40  MUle8. 

iter 

124 

507 

» 

» 

ighoose 

155 

598 

239 

732 

291 

690 

342 

1,036 

chiffres  et  les  r&ultats  d'exp6riences  que  nous  venons  de  citer  ne  sont  pas 
iment  complcts  pour  permcttre  de  formuler  un  jugement  d6finitif,  mais  ils 
It  &  toute  Evidence  le  parti  que  Ton  peut  tirer  de  r6l(Ctricit6  pour  lo  frei- 
es  longs  trains.  Si  le  probleme  n'est  pas  enti^rement  r6solu,  surtout  pour 
les  continentales,  od  il  so  coraplique  de  difficult^s  de  diverse  nature  qui  ne 
s  du  domaine  des  essais  directs,  il  a  fait  un  pas  bien  marqu6  et  d'importants 
;s  d  appr6ciation  sont  sortis  des  exp6riences  d6sormais  c6l6bres  de  Bur- 


1"   NOTE 


l'adminibtratioh  des  chemims  db  per  db  paris  a  lton  et  a  la  uAurrBBKAN^B 


La  Compagnie  de  Paris  A  Lyon  et  &  la  MfdJIcMTiinto  emploie  le  froin  continu  aulomatique  A  air 
comprimfi,  EjsWme  Weslingliousp,  niodlfii5  de  inaniOro  4  6tre  en  m6me  temps  moddr'able. 

La  constraction  et  le  fonctionnement  de  co  freia  ont  6t6  dficrits  en  dfilail  dans  diverses  puLli- 
cations, 

L'addition  des  organes  dii  frein  continu  mod^i-ablo  complete  de  la  fogon  la  plus  bcureiisc  le 
frein  aulomatique  WeEtinghouse,  tel  que  I'emploient  ud  grand  nombre  de  Compagnios  dg 
chemins  do  fer. 

Elle  aiigmcnlo  la  sdcurit^,  en  laissant  A  la  disposition  du  m<!canicien  un  fi'ein  continu  prcsqne 
nussi  prompt  que  rautomatiqiie,  si  ce  dernier  vient  k  Streevarid  en  cours,de  route. 

Elle  penriRt  de  diminuer,  dans  les  cas  d'avaries,  les  pertcs  do  temps,  en  foiirnissaot  an  m^ca- 
nicicn  un  moyen  tr^s  rapide  de  vidor  &  la  fois,  de  sa  macliine,  tons  les  reservoirs  aiixilinirca  des 
v^hiculea  du  (rain,  tandis  q«e.  avee  rantomatiqiie  simple,  il  devient  niloessaire  d'agir  !iucc«ssi- 
vement  sur  toutes  les  tringles  de  comniande  des  valves  de  d^charge  des  viibicules.  ■ 

EInfin,  ct  c'est  surtout  sur  cc  point  qu'JI  faut  insi.^tcr,  elle  met  duns  la  main  du  mck'iinicicn  no 
moyen  sur  et  commode  do  descendrc  les  pentos  les  plus  fortes  i  telles  vitessos  qu'il  vetlt. 


2"   NOTE 


PAR 

l'administration  des  chemins  de  per  de  l'est  fran^ais 


(PLANCHE    XX) 


Lors  du  dernior  Congrds  des  chemins  de  fer  rdiini  d  Bruxellos  en  aoCit  1885,  line  note  de  la 
Compagnie  do  TEst  fran^ais  dtablissait  niistorique  de  I'application  du  frein  Westinghoiise  H  son 
materiel  jusqu'4  cette  date,  et  faisait  rcssortir  les  avantnges  resultant  de  Tcmploi  do  ce  systome 
de  frein  continu. 

Nous  allons  exposer  s^mmairement  quelle  a  6t6,  depuis  cette  6poque,  I'extension  donndo  par 
la  Compagnie  do  I'Est  4  ['application  de  ce  frein  et  quels  rosultats  I'utilisation  journalidre  de  ce 
systdme  a  fournis  pendant  les  deux  dcrnidres  anncSes  6couMes. 

La  Compagnie,  aprds  avoir  satisfait  aux  circulaires  ministorielles  imposant  I'application  du 
frein  aux  trains  express  et  poste,  avait  en  outre,  de  sa  propre  initiative,  amdnagd,  d6s  1884,  tout 
le  materiel  spdcialisd  d  la  ligne  de  banlieue  de  Paris  A  Vincennes  et  &  Brie-Comte-Robert. 
A  r^poque  du  Congrds  de  Bruxelles,  elle  avait  dga  lemcnt  ddja  entrepris  le  montage  du  frein  sur 
tout  son  matdricl  de  banlieue  du  grand  rdseaii,  se  proposant  de  procddcr  ainsi  progressivement 
pour  Tapplication  du  frein  i  I'ensemble  du  materiel  d  voyagcurs,  en  vue  de  rdpartir  sur  un  certain 
nombre  d'exercices  les  dispenses  considt^rables  necessities  par  cette  application. 

Une  circulaire  ministerielle  en  date  du  29  mars  1886  vint  acc61«5rer  cette  operation  en  nous 
imposant  I'application  du  frein  continu  dans  un  d61ai  de  deux  ans^  qui  expire  le  29  mars  1888,  d 
tout  le  mat<5riel  k  vovageurs  et  aux  accessoires  de  grande  vitcsse,  le  frein  continu  dovant  otre  mis 
en  usage  dans  le  memo  delai  ^  tons  les  trains  de  vuyageurs  proprement  dits,  jusques  et  y  compris 
les  trains  omnibus. 

Ensuite  de  cette  circulaire,  I'application  du  frein  s'cst  poursuivie  dans  ces  demiers  temps 
avec  une  trds  grande  activity. 

La  plancheXX  indique  quels  sont,  k  la  date  du  I*''  mars  1887,  les  lignes  ou  embranchements 
ou  circulent  des  trains  munis  du  frein  continu  (on  y  a  doubl6  d'un  trait  interrompu  les  lignes 
parcourues  par  certains  trains  de  service  commun  avec  le  Nord  et  munis  du  frein  Smith  non 
aatomatique). 

L'annexe  I  indique  par  semestre  (coL  2  &  5)  I'extension,  au  cours  des  deux  dernidros 
anndes,  de  I'application  du  frein  au  matdriel  de  la  Compagnie  de  I'Est  (machines  et  voitures)  et 
Taccroisscment  du  nombre  de  trains  munis  de  ce  frein  pendant  les  memes  pdriodcs.  Pour  le  grand 
r^seau,  ce  nombre,  qui  dtait  de  26  lors  du  Congres  de  Bruxelles,  a  atteint  101  d  la  fin  du 
deuxidiiie  semestre  1886,  dont  54  pour  la  banlieue  du  grand  roscau  et  la  grande  ceinture. 

Ce  mcme  tableau  fait  connaitre  6galcmcnt,  par  semestre  et  dans  leur  ensemble,  les  rosultats 
obtenus  par  Temploi  du  frein  Westinghouse  sur  les  trains  munis  de  ce  systdme,  depuis  le 
!•*  Janvier  1885  jusqu'au  31  d6cembre  1886. 

Dans  les  colonnes  8  ^  1 3,  les  incidents  sont  class<5s  suivant  la  gravitd  de  leurs  consequences  ; 
nous  les  avons  classes  d'aprds  leurs  effets  et  non  d'aprds  leurs  causes  :  celles-ci  sont  toujours 
rechercb6es,  mais  elles  sont  souvent  diflSciles  et  parfois  impossibles  k  determiner  avec  certitude, 
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Pendant  toutecette  p^riode  da  deux  anodes,  pas  plus  que  dans  la  prScddente,  nous  nWons  eu 
d'incidcnts  caiisfc  on  aggravfis  par  remploi  du  treia  Wcstinghouse,  alors  que  nous  avoDS  eu  i 
constater.  pour  I'ensemble  des  lignes  CKploitdes,  seize  ciri^onstances  dans  lesqucllcs  nous  avoos 
acquis,  par  line  enqueto  appi'ofondio,  la  I'j^rtitude  que  I'cmploi  du  frein  a  t^vit^  un  accident  on  en 
a  att^nud  les  consequences.  [Voir  les  annexes  I  et  II.) 

Les  arrets  inteiTipostifa,  quo  notre  expSiucnce  de  plus  do  quatro  annSes  nous  a  pcrmis  de 
ranger  au  nombrc  dcs  incidents  sans  gravity,  ont  Hi  tr&i  nombreui  pendant  les  deux  demi^res 
annfies  (48!)  -|-  88  =  577  pour  I'ensemble  des  lignes  exploitdes),  sans  toutcfois  quo  Icur  nombre, 
lapportd  au  parcours  kilomOtrique  des  traius  munis  du  frein,  se  soit  nolablement  accru.  Sur 
ce  nombre,  49  +  1  =  i>0.  seulemont,  sont  nttribuoblos  i,  dos  causes  de  natures  diverses  (fujtcs  4 
des  organes  ni6talliques,  chutes  de  pression  par  inadvertnnco  du  mScanicien,  manceuvres  invo- 
lontaires  du  robinet  du  m^canicien,  etc  ),  e'est-A-dirc  que,  malgrd  la  grande  extension  dc  I'appli- 
cation  du  frein,  ce  nombre  est  inBriour  au  nombre  correspondant  dea  memos  incidents  pour 
les  deux  premieres  ann^es,  qui  £tait  de  56,  Ce  fait  indiquo  uno  amelioration  (ris  sensible  dans  la 
nirreillance  exercik  et  dans  la  pratique  acquise  par  notre  personnel  pour  remploi  do  ce  sjst^me 

La  grando  majoriti;  dos  arrets  intempestifa  [440  +  87  ^=  527),  soit  91  p.  c,  sont  attribuables 
aux  ruptures  de  bojaux  d'accouplement  en  caoutchouc. 

Dans  lo  but  do  faire  disparaitre  cette  sorte  duicidcnts  qui,  si  elleadtt!  jusqu'alors  sans  gravity 
au  point  do  tuo  do  la  s(5curitS,  n'en  offro  pas  moins  dos  inconvenients  sous  le  rapport  de  la  r6ga- 
laritd  du  service,  la  Compognio  de  I'Est  a  ontrepris,  en  mai  1885,  dos  essais  snr  divers  sjstimes 
d'accDupIemcnts  miStalliques  :  les  tins  ^tudiiSs  par  die,  les  autres  pi-^scntiis  par  divers  constnic- 
teurs.  Mais  ccs  appareils,  quoique  experiment's  uvcc  d'aiitant  plus  de  soin  quo  Ton  avait  espdrd 
trouTcr,  dans  Icur  emploi,  un  remade  cflicaco  centre  les  arrets  intempcstifs,  ne  nous  ont  donnd 
Jusqu'ici  que  des  rt^sultats  tr^  peu  satisfaisants.  Cos  essnis  sont  de  nature  A  nous  faire  cmindre 
rimpossibilitd  do  rfaliscr  un  accouplemont  mOtalliqiic  ^tnnclie,  simple  et  d'un  entretien  facile- 
Nous  avons  dii  recherchcr  un  autre  mojen  d'lSviter  les  ruptures  de  boyaux  oii  d'on  diminiier 
lo  nombre  d'uno  manifire  IrSs  sensible,  et  nous  espirons  I'avoir  trouvfi  dans  la  i-eforme  d'offieo  de 
ces  boyaux  au  bout  d'un  certain  temps  de  senice. 
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Orandes      Ligne  de       r^nt»^ 
lignes.      Viucennes.      ^°^^' 


Norembre  1886 7  0  7 

D^embre  1886 8  0  8 

Janvier  1887 3  1  4 

F6vrierl887 4  1  5 

En  ce  qui  conoeme  la  ddpense,  cetto  mesure  n'entraine  pas  un  supplement  bien  considdrable, 
puisqu*on  ne  sacrifie  quo  les  quelques  mois  de  la  fin  d  existence  des  boyaux. 

La  solution  n'est  pas  encore  trouvde  d'un  accouplement  m^tallique  donnant  de  bons  rdsultats 
ao  point  de  vue  technique  et  dont  les  frais  d'int^ret,  d'amortissement  et  d'entrcticn  nc  d^passent 
pas,  par  vdhicule,  les  frais  do  remplacement  dcs  boyaux  en  caoutchouc  qui  rdsultent  do  la  regie 
que  nous  avons  adoptee. 

Quant  anx  refus  de  fonctionnement  du  frein,  ils  sont  toujours  assez  peu  nombreux  (17  pour 
les  deux  derni^res  ann^es  et  pour  rensemble  des  lignes  exploit^es).  (Voir  annexe  III.)  La  presque 
totality  de  cos  incidents  est  due  a  ce  qu  un  robinet  d'accouplement  est  rost6  fermd  ou  A  ce  qu'un 
accouplement  a  4t^  omis. 

Le  dernier  tirago  de  notre  Instruction  sur  la  manoeuvre  du  frein  Westinghouse  renferme 
&  cet  6gard  des  prescriptions  beaucoup  plus  rigoureuses  que  celles  de  la  premiere  instruction 
qui  rdglait,  k  Torigino,  les  attributions  dcs  agents  du  service  actif  charges  de  concourir  k  la 
manoeuvre  et  &  la  mise  en  6tat  du  frein  Wcstingliouse. 

Les  triples  valves  n'ont  caus6  quo  17  incidents  pour  les  deux  derni6res  ann6es  pour  Tensemble 
des  lignes  exploit6es.  Ces  incidents  ont,  pour  la  phi  part,  6t6  causes  non  par  des  ddrdglagos 
proprement  dits,  mais  par  raccumulation,  sous  le  piston,  de  boue,  poussidres,  etc.  II  ost  & 
remarquer  que  les  triples  valves  ainsi  encrass(5es  sont  presque  exclusivement  celles  des  fourgons 
de  tete  des  trains.  Ce  genre  d'incident  n'a  d'autrc  incouvt5niont  quo  d'entrainer  la  suppression  du 
frein  sur  ce  soul  v6hiculo  jusqu'd  son  retour  dans  un  post©  oil  la  triple  valve  est  visit<5o  et 
nettoyde. 

Nous  aurions  d4sir6  terminer  cettc  note  en  indiquant  aussi  exactoment  que  possible  la  dispense 
moyenne  annuelle  d  entretien  du  frein  pour  un  v6hiculo  et  pour  une  machine ;  mais,  bien  que 
nous  ayons  d^jd  des  froins  en  service  depuis  phis  de  quatro  ans,  en  r6alit<5,  nous  no  sommes  pas 
encore  sortis  de  la  p6riodo  do  mise  en  train.  Cetto  pdriode  dcvant  prendre  fin  en  mars  1888,  co 
n*est  g^^re  qu'aprds  deux  nou voiles  anu(5es  quo  I'exploitation  do  co  systdme  do  frein  aura  atteint 
son  regime  normal.  Alors  seulement,  il  nous  sera  possible  d'^ valuer  avoc  exactitude  la  ddpense 
moyenne  annuelle  n^cessairo  pour  Tcntrctien  du  frein  d'un  vdhiculo  et  d'une  macliino. 

Le  plus  grand  progrds  dconomiquo  realise  depuis  I'application  du  frein  a  (St6  la  suppression 
progressive  des  visiteurs  de  route  qui,  jusqu'en  mai  1885,  accompagnaient  les  trains  munis  4  la 
fois  du  frein  Westinghouse  et  de  rintercommunication  ($lectrique;  nous  avons  eu  ainsi  jusqu'i 
22  trains  accompagn^s  ndcessitant  21  visiteurs  do  route. 

La  Compagnio  do  I'Est  avait,  dds  le  principe,  accopt<3  cette  ddpenso  pour  order  sur  tout  son 
r^seau  Tunitd  de  m(5thodo  pour  la  verification  et  la  miso  en  usage  du  frein  et  pour  fairo  i  co  sujot 
rinstruction  du  personnel  sddcntairo.  Ces  rdsultats  obtenus,  de  nouveaux  trains  munis  du  frein 
ont  M  mis  en  service  sans  qu*il  ait  6t(5  jug(5  utile  de  les  accompagner  et  memo  le  service  des 
visiteurs  do  route  a  dtd  graduellcment  supprimd.  Aujourd'hui,  nous  n'avons  plus  quo  huit  trains 
munis  du  frein  Westinghouse  ou  Smith  ainsi  accompagn6s  :  ce  sont  les  grands  trains  rapides  du 
rSseau  pour  lesquels  le  maintion  des  visiteurs  a  ^\A  decide  pour  des  raisons  ind6pendantes  du 
frein  continu.  31  mars  1887. 
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Annexe  I.  —  Resultats  donnes  par  I'emploi 

ANNEE 

'■"^^:r.;^:.::,^r«' 

"T 

Nui.iliH 

de  kilomllrm 

.. 

]  iir    B<:,i>v.^8einest™. 

mtinti 

munij  da 

parhw  inini 
nnnla 

SEMESTRE. 

Maehinpa 

VShkiui™ 

»Wtt 

da  ftvis 

1 

loconioliveii. 

3 

Wallnghoiae. 

-WnllnalmBM. 

A.  Grand  riscaii  (grande  ligae, 
graiide  ceiiiture  et  banlieue). 

1"  scmostre  1885 

182 

8G0 

123 

SO 

1.546,828 

2*  Bemestre   1885 

217 

1,019 

123 

33 

1.851.233 

1"  EomPElre  188G 

232 

1,200 

123 

58 

1.932.711 

2'  semtatre  1886.     .... 

267 

1.303 

130 

101 

2.150.905 

Tolaiii.     .     . 

- 

7.481.767 

} 

B.  Lifjne  de  FiHCtiinw. 

1"  semeatre   1885 

27 

278 

148 

234,457 

2*  semostre  1885 

26 

270 

H8 

360. BOO 

l-aemaslre  1886 

27 

279 

" 

148 

364.500 

2"  semestre  1886 

28 

270 

148 

43fl.7r.2 

i 

Totaux.     .     . 

1.405.519 

watiqm  duu  1m  tniai  de  TOTageurs  (annma  1885  et  1886). 


NATURE  DES    INCIDENTS. 
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52 
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3 

4 
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85 

56 
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1 

5 

94         1         13 
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78 

27 
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4 

11 

410                -19 
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3 

2 

2 

17 

I 
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17 

65 
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" 

-    J     ■ 

42 
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49 

120 

32,021 
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2 

19        j          1 
20 

1 

12 

1 

35 

8,013 

» 

2 

87 

1 

82 

68 

242 

17,217 
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-  Accidents  Mtis  on  attesnes  pu:  I'emplid  ftn  freia  Weitiiighoiua 
(annees   1885   et  1886). 


A.  —  Grand  b^sbau. 

Train  (1-2)  31  du  31  mars  1885.  —  Low  de  I'arriviie  dii  train  31  4  la  bifurcaUoa  de  U  garo 
de  Reims,  lo  mScanicion  syant  apor^u  un  hommo  qui  traversait  la  vols  ot  qui,  malgrfi  lea  coups 
de  sifBct  ri^piSti^s,  ne  se  ddrangcait  pas,  fit  aussitdt  usage  du  frein  Westiughouse  dans  toute  sod 
dner^io  et  Tint  arreter  &  4  ou  5  mt^tros  de  <^t  individu. 

Train  H  du  17  aoril  1885.  —  An  passage  du  train  au  kil.  249,  lo  micanicion  Bardot  aperijut 
des  signaui  d'arret  faits  par  un  agent  de  la  voio  an  mo;on  d'un  drapeau  rouge.  AussitOt,  ce 
mScanicicn  actionna  le  frein  Westinghouse  dans  toiite  son  i^norgio  ct  ajant,  en  mSnic  temps, 
battu  contre.vapeur,  Tint  arroter  t  20  metres  ennron  d'un  point  do  la  voie  ofi  ud  rail  6ttut 
d^plac^. 

Train  (i)  31  du  29  mai  1885.  —  Arret  immSdiat  obtonu  au  moyen  du  frein  Westinghoiise 
actionnS  par  lo  mdcanicion  1 100  mfltros  de  la  gare  do  Miibon,  Get  agent  avait  ajwr^u  sur  la  voie 
UD  fit  ti?l(!graphiq«o  qui  pouvait  s*engagor  sous  le  train  et  occasionner  da  graves  avaries. 

Train  30  du  ISJiiilkt  1835.  —  Le  mScanicien  ayant  apor^ii  un  poseur  qui  trnvaillaif  sur  la 
Toio  desccndantc,  pr6s  dti  disque  18  do  La  Villetle,  sans  rcmarquer  I'arriv^o  du  train,  a  pu  arr6ter 
^  pen  de  distance  de  cot  om-rier,  par  la  miso  on  action  immediate  du  frein  Wostingliouse. 

Train  (40/  34  du  22  sepiembn  1885.  —  A  100  mitres  cnTiron  du  passage  k  niveau  do  Nogent- 
sur-Seino,  le  mScanicion  apor^ut  le  gai-de-barrifire  qui  faisait  lo  signal  d'arret  immSdint  p-irce 
qu'une  Toiture  cliargSo  dobois  iJtait  engagfie  sup  ce  passage.  AnssitOt  lo  micanicion  nt  emploi  de 
ion  frein  dans  touto  son  action  et  vint  arreter  &  50  metres  environ  de  I'obstacle. 

Traill  H  du  22  dAxmbre  1885.  —  A  300  mfitros  environ  do  Bar-le-Duc,  le  mficanicien,  ajant 
aporgu  un  obstacle  sur  la  Toic,  lit  immSdiafcmcnt  agir  son  frein  dans  toute  son  ^nergie  et  parvint 
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Train  p^  32  rfu  8  octohre  1886.  —  Au  kil.  263,  entre  Doiizy  et  Bazeilles,  un  cheval  qui  6tait 
«i  pature  a  franchi  la  cloture  du  chemin  de  fer  t  environ  60  metres  en  avant  du  train  et  est  venu 
se  placer  sur  la  voie.  Le  m^canicien  a  de  suite  mis  son  frein  en  action  et,  grace  d  Tdnergie  de  ce 
frein,  le  train  a  pu  s'arreter  &  qiielques  mdtres  de  Tanimal,  que  le  m^canicien,  descendu  de  sa 
machine,  a  pu  chasser  de  la  voie. 

Train  (9)  43  du  12  decembre  1886.  —  Quoique  le  train  9  (43)  ne  soit  pas  arm6  du  frein  Wes- 
tinghouse,  il  est  remorqu6  par  une  machine  arm6e  dos  engins  de  ce  frein.  Le  12  d6cembre  1886,  le 
m^canidcn  de  ce  train  apergut  au  kil.  204,  situ6  entre  Sept-Saulx  et  Thinsy,  les  deux  voies 
obstrudes  par  un  arbre  et  trois  poteaux  t61^grapliiques  qui  venaient  d'etre  renvers6s  par  un 
ouragan.  Aussit6t  ce  m^canicicn,  sur  sa  seule  initiative,  actionna  le  frein  de  sa  machine  et, 
griice  k  r^nergie  de  ce  frein,  le  train  vint  s'arreter  k  quelqucs  mdtres  des  obstacles. 

B.    —   LiGNE  DE  ViNCENXES. 

Train  31  du  \^  mars  1885.  —  A  I'arriv^e  en  gare  de  Saint-Mand6,  arret  instantan(5  obtenu 
an  moyen  du  frein  Westinghouse  par  lo  m^canicien,  qui  avait  aper^u  la  queue  du  train  de  mar- 
sbandises  n®  207  &  trds  peu  de  distance  de  son  train.  Malgr6  toute  I'dnergie  du  frein  Wcsting- 
hovLse  et  I'arret  presque  imm^diat  du  train,  la  machine  de  ce  train  est  venue  Idgdrement  tam- 
ponner  la  queue  du  train  207. 

Train  111  du  16  mars  1885.  —  Arret  immddiat  du  train  111,  faussement  dirig(5  A  la  bifurca- 
tion de  Sucy ;  arret  obtenu  au  moyen  du  frein  Westinghouse  A  30  metres  du  train  122,  qui  arrivait 
au  meme  moment  sur  la  m^me  voie  dans  la  direction  oppos^e.  Grace  &  I'emploi  du  frein  Westing- 
house, une  collision  a  6t6  6vit6e. 

Train  90  du  l^^juin  1885.  —  A  100  metres  environ  avant  I'entr^e  du  train  en  gare  de  Join- 
TiUe-le-Pont,  le  frein  a  6t6  appliqu6  dans  toutc  son  6nergie  par  le  m($canicien,  qui  avait  aper^u 
lesvoiesen  gare  encombr^es  par  une  foule  de  voyageurs.  L'arret  imm^diat  a  6vit6  certainement 
des  accidents. 

Train  91^'*  du  10  octobre  1885.  —  Lors  d'une  collision  4  Reuilly,  la  rupture  de  la  conduite 
g^ndrale  du  frein  Westinghouse  a  produit  le  bloquage  automatique  instantan(5  do  tous  les  freins 
des  v6hicules,  bloquage  qui  a  caus6  I'arret  imm6diat  du  train  et  a  fortement  attxSnud  les  conse- 
quences de  Taccident. 

Train  110  du  4  novembre  1885.  —  Arret  du  train  au  moyen  du  frein  Westinghouse  i 
80  metres  environ  avant  le  passage  &  niveau  de  la  Faisanderie  («ntre  Joinville  et  Nogent-s/Marne); 
sar  ce  passage,  une  voiture  attel^  et  chargde  6tait  engag^e. 


Annexe  m.  —  Cas  de  refas  de  fonctionnement  da  frein  Westinghouse  sur  tout  on  portion 
de  trains,  ponr  causes  inconnues  au  mecanicien,  lorsque  celui-ci  voulait  faire  agir 
ledit  frein.  

A.  —  Grand  ri^seau. 

I*'  cas,  —  1885,  13  scptembrc.  —  Train  32.  —  Suspension  partielle  de  I'effet  du  frein 
Westinghouse  depuis  Epernay  jusqu'i  Chateau-Thierry;  I'accouplement  n'avait  pas  6t6  fait  & 
Epemay  entre  les  troisidme  et  quatridme  voitures,  mises  au  train  t  cette  gare. 


2*  cat.  —  1885,  30  octobre.  —  Train  (2)  41.  —  Le  deiiiieme  vtfliicHle  dti  train  aynnt  eu  son 
robinet  de  conduite  g(5niirale  formd  lors  d'une  manceuvre  en  gare  d«  Rothol  et  ce  robioet  n'ajant 
pas  Ste  ouvert  avant  Ic  diipart,  le  frein  a  iSttS  annulrt  sur  le  rostant  du  train  (di^piiis  le  deuiieme 
T^hiculc)  A  I'insu  du  nukanicien,  qui  a  fait  iin  arret  d^fcctuciix  &.  I'arriv^  &  Amagne. 

3'  cos,  —  1888,  Q  Janvier.  —  Train  39.  —  Suppression  totale  du  frein  West inglio use  entra 
Meaui  etLaFert^  :  matentendu  entre  le  visiteur  et  le  micanicien,  qui,  lors  d'une  niparation  du 
frein  de  sa  machine,  avait  dit  A  son  chaufleur  de  stipprimer  le  frein. 

4'  COS.  —  1886,  23  avril.  —  Train  (40)  L,  —  Suspension  partielle  de  I'effet  du  frein  Westing- 
house  sur  3  v^hicules,  depuis  Cliaumont  jusqu'A  Paris,  par  suite  de  la  fcrmeture  d'un  robioet 
d'accou  plement. 

5"  cas.  —  1886,  24  mar.  —  Train  (40)  34.  —  Annulation  inconscicnfe  du  frein  antre  Trojes 
et  Romillj  sur  10  v^hiculos  du  train,  composd  de  14  v^bicutes,  et  refus  de  seirage  &  Romilly,  par 
suite  de  la  femieture  d'un  robinet  d'accou  plement  de  la  conduite  gSnSralo. 

6"  cas.  —  1886,  29>»m.  -  Train  38.  —  Suspension  partielle  da  I'effet  du  frein  Westiog- 
house  sur  une  portion  du  train  38,  depuis  Chalons  jusqu'i  Chateau -Tbierry.  A  Clialons,  ua 
burcau-post«  avait  6t^  placd  troisi^me  eo  tete  du  train  sans  que  le  robinet  d'accou  pic  moot  fut 
ouvert. 

7'ctu.  —  1886,  19  juillet.  —  Train  (40)  47.  —  A  la  suite  d'une  maniBuvroAMaison-Rouge, 
oil  la  locomotive  a  6t6  s^par<>e,  I'accrocheur,  aprSs  avoir  rofait  les  attelages,  a  omis  d'otiirir  les 
robinets  d'accou  plement  entre  le  tender  et  le  fourgon  de  tete,  en  sortfl  que,  A  rarriv^e  A  Longue- 
ville,  le  mdcanicien,  comptant  sur  io  frein  Westinghouso,  qui  4tait  annuls,  a  di3pass£  la  gare  de 
100  metres. 

8'  au.  —  1886,  29  aotU.  —  Train  (40)  34.  —  A  I'arriv&i  4  Lone^ieville,  le  train  a  dSpass^  la 
gare  d'environ  100  mSlres  parce  que  son  frein  n'a  pas  agi;  le  chef  de  train  a  dil  produirc  I'arret. 
Apris  vSrification,  il  a  St*  constat*  que  le  robinet  d'accou  plement  du  tender  6tait  ft  demi  fenn4; 
cause  rest^  ind^terminSe. 
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Westiughouse  sur  les  cinq  demiers  v6hicules  du  train  122,  dcpuis  Brie  jiisqii'A  La  Varenne;  un 
bouchon  en  bois  obstruait  la  conduite  gen^rale  de  la  voiture  BI  2749. 

2*  COS.  —  1885,  2bavril,  —  Train  90.  —  A  I'arrivde  k  Saint-Maur,  Ic  in<5canicien  a  (^prouv6 
une  grande  difficult^  pour  bloqucr  les  freins,  par  suite  d'lin  bouchon  en  bois  qui  se  trouvait  dans 
la  conduite  g6n6rale  de  la  voiture  BI  2714  ct  qui,  en  obstruant  le  passage  de  I'air,  suspendait 
Tcffet  du  frein. 

3*  COS.  —  1886,  15  aoiit,  —  Ti^atyi  76.  —  Suspension  compl<^te  de  reffct  du  frein  Westing- 
houso  sur  tous  les  v6hicules  du  train,  i  I'insu  du  indcanicien ;  rhommc  dV'^quipe  qui  avait  atteM 
la  machine  avait  omis  d'ouvrir  les  robinets  d'accouplemcnt  du  tender  et  du  fourgon  do  tote ;  cause 
d'un  arret  d^fectueux  k  Vinc^nnes. 

4*  C(is,  —  1886,  30  aoitt.  —  Train  3.  —  Les  robinets  d'accouplement  n'avaient  pas  6t6 
oaverts  entro  la  machine  et  le  fourgon  de  tete  lors  de  Taccrochage,  en  sorte  quo  le  mdcanicien, 
Toulant  faire  usage  du  frein  i  I'arrot  &  Joinville,  ne  put  sen  sen'ir  et  fut  oblige  de  sifHer  aux 
freins  ct  dobtcnir  Tarret  par  Touverture  dcs  robinets  de  vigic  des  fourgons. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


(e*    SECTION) 


jPLANXIIE  XX  Ij 


Sdance    du    S3    septembre    1887    (aprds    mldl) 

Pr£sidence  de  M.  le  raros  PRISSE  (dotes  d'age) 

Sech£taire  priscu'al  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  coARof;  de  L'Exros£  de  la  question  ;  M.  HUBERTI 

M.  le  President.  Nous  passons  a  la  quoslion  XII,  relative  aux  frcins. 

La  parole  csl  h  M.  Hubcrti,  iiig(5nicur,  profosseur  D  runivcrsit6  do  Bruxolles, 


33 


S6ance    du    24    septembre    1887    (matia) 

Pr^sidence  de  M.  BELPAIRE 

Secri^taire  PRiNapAL  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  charge  de  l  expose  de  la  question  :  M.  HUBERTI 

La  s&ince  est  ouverte  k  9  heurcs  du  matin. 


I.  le  President.  J'ouvre  la  discussion  sur  la  question  des  f reins  continus. 
Le  rapport  vous  a  et6  resume  hier  par  M.  Huberti. 

Je  crois  qu  il  n'est  pas  n^cessaire  d'entamer  une  discussion  g6n6rale.  11  importe 
seulement  que  nous  nous  tenions  au  couranl  des  modifications  et  des  ameliorations 
introduites  dans  le  service  depuis  la  session  de  Bruxelles  du  Gongres.  Nous 
avons  uniquement  h  mettre  la  situation  h  jour. 

M.  Dieudonn^  {France),  Je  desire  ajouter  un  mot  k  la  communication  de  la 
Compagnie  de  TEst  au  sujet  des  freins  continus  Westinghouse  et  des  tuyaux 
d'accouplement  en  caoutchouc. 

On  sait  que  le  reproche  adress(5  k  ces  tuyaux  est  de  crever  subitement  et 
damener  des  arrets  intempestifs  en  cours  de  roule.  Nous  avons  explique  dans 
notre  note  les  moyens  que  nous  avons  employes  pour  r6duire  le  nombre  de  ces 
accidents. 

Un  fait  qui  s'est  d6gag6  de  nos  derni^res  observations  me  parait  tr5s  favorable 
aux  tuyaux  en  caoutchouc.  Une  statistique  portant  sur  les  cinq  ou  six  dernicrs  mois 
nous  a  montre  que,  dans  les  deux  tiers  des  cas  de  rupture  de  boyaux,  on  se  Irou- 
vait,  soit  en  stationnements,  soit  dans  le  voisinage  des  bailments  de  station,  et  par 
consequent  dans  la  limite  de  protection  des  signaux  de  gare. 

L'arrot,  dans  ces  conditions,  ofTre  moins  d'inconv^nients  qu'en  pleine  voie. 

On  pourrait  pent  etre  expliquer  le  fait  par  cette  consideration  que  cest  aux 
abords  des  gares  que  le  frein  est  mis  en  jeu.  G'est  en  ce  moment  que  le  commen- 
cement de  rupture  donne  lieu  k  une  rupture  definitive.  Ce  fait  s'explique  ration- 
nellement.  II  est  important  de  le  constater  au  point  de  vue  de  la  compensation 
des  avanlages  et  des  inconvenients  attribues  au  caoutchouc. 

.  Huberti.  M.  Mayer  ma  fait  remarquer  ce  matin  que  la  Compagnie  de 
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menls  molalliques  sont  actuellemont  ex(5cut(5s  dans  les  ateliers  de  la  Society  des 
anciens  6tablissements  Gail  et  C'". 

M.  Hubert! •  La  Soci6t6  du  frein  Schleifer  a  d(jpos6  sur  le  bureau,  pour  6tre 
soumis  i  votre  inspection,  un  modijle  d'accouplement  mctallique  dont  elle  dit 
obienir  Ics  meilleurs  r6sultats.  Le  frottement  sur  caoutchouc  y  a  6t6  remplac6  par 
le  frollement  sur  une  mati6re  sp6ciale,  dite  fibre  v6getale,  qui  r6sisterait,  paralt-il, 
i  Tusure  d'une  mani^re  tr5s  satisfaisante  et  donnerait  un  joint  d'une  complete 
etancheite. 

M.  Banderali.  II  semble  que  les  accouplements  m6talliques  doivent  etre  d'un 
prix  I'lev^  si  Ton  en  juge  par  la  nature  des  soins  qui  sont  apportfe  i  leur  con- 
struction et  par  la  qualit6  des  mat6riaux  qu'on  y  emploie. 

La  communication  de  M.  Dicudonn6  doit  attirer  I'attention  en  ce  sens  que  si 
Ton  pouvait  prolonger  la  duree  des  tubes  en  caoutchouc,  ou  s'apercevoir  de  leur 
misc  hors  de  service,  grSce  k  des  visites  p6riodiquos  et  aux  proc6d6s  do  v6rifica- 
tion  que  I'Est  essaye  avec  succ5s  dopuis  quelque  temps,  on  pourrait  trouver  des 
avantages  d'argent  k  maintenir  les  anciens  accouplements.  II  est  int6ressant  de 
noler  ce  point. 

M.  Jules  Morandiere.  Le  prix  des  appareils  pour  une  voiture  est  de 
100  francs  en  nombre  rond  (^). 

M.  Banderali.  Et  avec  le  systeme  de  tubes  en  caoutchouc? 

M.  Jules  Morandiere  Les  boyaux  en  caoutchouc  content  au  moins  10  francs 
sam  le^  tetes  (*). 

Ii«  Banderali.  Un  dixiume  seulement. 

M-  Polonceau.  Ce  que  nous  avons  traite  tout  Jl  Theure  est  la  question  technique 
^'^  non  la  question  industriollc. 

\  Banderali.  Nous  avons  toujours  lie  dans  nos  discussions  la  question 
'^^^goni  i  la  question  technique. 

'•  Polonceau.  II  fant  dlslinguer.  En   parlant   des   accouplements    mctal- 

'  ■  L'Onest  pave  maintenant  88  francs  avec  les  tetes,  et  78  francs  san^  les  tites. 
\ )  L'Ouest  paye  25  francs  une  paii'o  de  boyaux  munis  de  leurs  tetes,  soil  15  francs  de  cxioutchouc 
'^  'oiture.  L'accouplcment  mdtalli(jue  ne  lui  coiitc  done  guore  que  cinq  fois  plus,  rnais  sa  dur^e 
i'*ssera  certainoment  cinq  fois  plus. 
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liques,  je  me  suis  plac6  au  point  de  vuc  technique.  lis  fonctionnent  bien.  Quant 
au  prix,  c'est  une  autre  question. 

M.  Banderali.  Quand  il  s'agit  de  pieces  dont  I'application  est  aussi  mnlti- 
pli(5e,  dont  I'eraploi  est  aussi  r^pi^td,  la  question  do  prix  jouo  uu  role  importaot. 
Si  la  difTiJronce  do  prix  est  aussi  grando,  il  s'agit  de  savoir  si  les  pr6cautions  dont 
a  parlo  M.  Dieudonne  nc  pourraient  pas  eviter  aux  Compagnios  des  sacrifices  con- 
sidOrablos. 

M.  Paretlt  (France).  Le  prix  des  tuyaux  en  caoutchouc  varie  de  4  i  6  firancs 
suivant  la  qualil6.  Lc  coflt  des  accouplements  metalliquos  Lacdry  donl  a  parl6 
M.  Morandicre  s'6l6vo  a  35  ou  40  fnincs.  Cc  prix  i\<i\6  est  !o  seul  obstacle  il 
I'adoplion  de  ce  sysitme,  qui  presentc,  il  est  vrai,  I'lnconv^nient  d'augmenier  les 
fuites,  mais  qui  a  du  moins  lc  grand  avantage  de  diminucr  cousidi^rablement  les 
arrets  intempestifs. 

M.  Henry  [France).  Nous  avons  expLTimenti5,  au  Paris-Lyon-M^iterranie, 
tous  les  sj-sti!imes  d'accouplcmonts  metailiques  qui  ont  6l(5  proposes.  Voici  en  quoi 
ont  consisto  los  ossais. 

Notre  machine  &  essayer  les  caoutchoucs  permel  do  les  soumettre  &  on  grand 
nombrc  d'extensions  et  de  compressions.  Nous  I'avons  disposee  de  maniSre  ft 
transmottro  a  un  occouploment  mis  en  pression  ct  montc  commc  il  doit  Ytlre  sur 
la  voiture,  des  oscillations  analogues  i  celles  qu'il  subit  en  service,  mais  plus 
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beaucoup  ^  ddsirer ;  un  certain  nombre  fuyaient  tellement,  que  leur  emploi  edt  6t§ 
impossible.  Nous  n  en  avons  trouv6  qu'un  soul  qui  soit  et  qui  reste  Blanche,  c'est 
le  syst^me  Lecouteux  et  Gamier.  Mais  il  est  cher  et  d'un  maniement  assez  difficile. 
Parmi  les  autres,  les  raeillours  perdaient  encore  assez  pour  nous  faire  douter  do 
la  possibility  do  les  appliquer  k  tout  le  mat6riel  d'un  long  train  de  24  voitures, 
sans  s'exposer  k  des  fuites  rendant  I'alimentation  en  route  difficile  et  coftteuse. 

Je  ne  sais  pas  si  des  experiences  ont  permis  de  bien  61ucider  ce  dernier  point, 
c'est-&-dire  si  Ton  a  compos6  les  trains  uniquement  de  voitures  k  accouplements 
m^talliques  et  si  Ton  a  constat6  que,  dans  cos  conditions,  la  pompe  n'allait  pas 
beaucoup  plus  vite  et,  par  suite,  ne  consommait  pas  beaucoup  plus  de  vapour  que 
pour  des  trains  n'ayant  que  des  accouplements  en  caoutchouc. 

Des  inventeurs  nous  ont  apporte  un  nouveau  syst^me,  qui  ne  comporte  pas  de 
joints  et  qui,  par  suite,  ne  saurait  donner  lieu  k  des  fuites  en  ces  points  :  c'est 
un  assemblage  de  tuyaux  rigides  rounis  par  d'autres  tuyaux  en  forme  de  soufllets 
et  qui  pr6sentent  assez  de  flexibilit6  pour  pcrmettre  facilement  les  mouvements 
n6cessaires  aux  accouplements. 

M.  le  President.  Go  soufflet  est-il  m6tallique? 

M.  Henry.  Gompletement.  L'assemblage  des  tuyaux  ne  dcmande  aucun  ajus- 
tage.  Nous  n'avons  pas  encore  essayo  cc  systi^me. 

Nous  avons  fait  les  essais  dont  je  viens  de  parlor,  bien  que  la  question  n'ait 
pas  pour  nous  uno  importance  aussi  grande  que  pour  les  autres  r^soaux.  En  effet, 
la  seconde  conduite  que  nous  avons  sur  nos  trains  k  frein  continu  nous  permet, 
dis  qu'un  train  est  arr6t6  par  la  rupture  d'un  boyau  do  caoutchouc,  d'annuler  le 
frein  automatique  et  de  repartir  imm6diatement,  pour  ainsi  dire  sans  arret  en 
pleine  voie,  de  sorte  que  les  arrets  intempestifs  causes  par  les  ruptures  de  boyaux 
ont  beaucoup  moins  de  gravit6  choz  nous  que  partout  ailleurs.  N6anmoins,  comme 
il  est  toujours  tr6s  ennuyeux  d'avoir  des  arrOts  intempestifs,  meme  quand  ils  sent 
sans  consequence,  nous  avons  fait  beaucoup  de  recherches  sur  les  causes  de 
rupture  des  tuyaux  en  caoutchouc.  Nous  en  avons  trouv6  qui  sent  connues  de  tons, 
telies  que  les  coudes  trop  brusques,  les  frottements  centre  des  pieces  de  fer,  etc., 
et  nous  avons  dispos6  les  supports  de  boyaux,  comme  tout  le  monde  Ta  fait,  de 
mani^re  h  les  6viter  autant  que  possible.  Mais  il  en  est  une  sur  laquelle  j'appelle 
votre  attention,  et  qui,  je  crois,  nest  pas  g^neralement  connue;  la  voici. 

Les  boyaux  sent  faits  en  toilc  roul^e  plusieurs  fois  sur  elle-meme  et  separee 
par  des  couches  de  caoutchouc  vulcanise.  La  toile  fournit  la  resistance  et  le  caout- 
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chouc  doDne  r(5taiicMil6,  sans  contribuer  boaucoup  k  la  resistance.  Le  caoutchouc 
vulcanise  conlient  du  soufre  plus  ou  moins  combine.  Or,  toutes  les  mali6res  sulfii- 
reuses,  au  contact  d'une  maiiiJre  poreusc  comme  la  toilc,  ont  uoe  tendaneo  & 
s'oxyder,  k  donner  de  I'aeide  sulfureux  d'abord,  puis  de  I'acide  sulfurique,  qui 
disorganise  compl^tement  !a  loile  et  lui  enl6ve  loute  resistance.  Tout  le  monde 
connait  I'exemple  classique,  cilfic  dans  tous  les  traiife  do  chimie,  des  rideaux  dos 
sallcs  de  bains  sulfureux,  qui  sont  rapidement  ranges.  La  toile  exerce  ainsi  k  ses 
d6pens  une  action  de  presence.  Nous  avons  reconnu  que  la  m^rae  reaction 
chimique  se  produit  dans  les  boyaux  de  caoutchouc  des  freins.  En  decortiquant 
ccux  de  ces  boyaux  qui  ont  p6ri  par  des  causes  autres  que  I'usure,  et  qui  ont 
creve  dans  le  sens  longitudinal,  nous  en  avons  mis  la  toile  Ji  part,  et  nous  avons 
reconnu  qu'elle  n'avait  plus  aucuno  solidite;  clle  se  dechirait  comme  si  olle  etait 
pourrie.  En  la  traitant  par  I'eau  cbaudc,  on  en  a  retire  de  I'acide  sulfurique  libre, 
en  quantite  trte  appreciable.  On  n'en  a  pas  trouve  dans  la  toile  retiree  des  boyaux 
neufs  ct  qui  conserve  loute  sa  solidite.  Ceci  indique  bien  que  la  toile  des  boyaux 
de  caoutchouc  est  detniite  avec  le  temps  par  I'acide  sulfurique  qui  se  produit  k 
son  contaci,  en  raison  de  I'oxydation  Icnie  et  progressive  du  soufre  cootcnu  dana 
le  caoutchouc  vulcanise. 

Pour  empecher  cette  action  destructive  de  se  produire,  il  faudrait  isoler  la 
toile  du  caoutchouc  par  une  matiere  que  je  ne  saurais  preciser,  mais  &  laquelle 
le  caoutchouc  pourrait  se  souder.  L'huile  de  tin  cuite  semble  se  trouver  dans  cos 
conditions,  et  nous  avons  demands  aux  fabricants  de  nous  preparer  des  tuyaux  de 
caoiitcliouc  en  omployani  dos  toJles  enduiles.  au  prealable.  de  cetle  mati(!;rc.  lis 
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s'oxjde  lenlement,  coramo  tous  los  hydrocarlmres  difficiles  ft  oxyder,  mais  il 
s'osyde  cerlainement  ii  la  loiigue  ot  produil  dos  acidt'S  solubles  ([ui  donnent  an 
liquiiitj  relirt!  de  lous  les  reservoirs  k  air  eomprim6  une  acidilo  variable,  qui  atleint 
celieque  donoeraienl  &  I'cau  5  il  6  grammes  d'acide  sulfurique  par  litre  d'oau. 

J'ai  fait  reproduire  cos  phenomiines  d'oxydalion  en  moitant  du  piStrole  au 

coutaci  do  mi^iaux  diflereots  et  en  exposanl  Ic  tout,  soit  &  raction  de  I'air  com- 

primu  sec  et  chaud,  soit  a  celle  de  la  vapetir  d'oau  a  hauie  presaion  ei  de  Tair 

comprim6.  Loxydation  s'ost  toujours  produite;  ello  i'lait  lento,  maia  eUe  finissait 

1  par  amenor  la  dissolution  d'une  partie  imporlantc  du  mi'ial.  Les  phiuom^nes  do 

tf^arrosioD  observi5s  i5laient  ainsi  oxpliquos. 

NoHS  avions  visits  un  grand  nombre  de  reservoirs;  nous  n'on  avons  pas  irouvti 
seni  qui  prfeenlSl  des  corrosions  inquii5tantes  au  point  do  vue  de  la  si*irete. 
Hais  lis  en  pr(5so[iiaiQiit  tous;  sur  certaines  parties,  I'ljpaisseur  de  la  lole  <3tait 
rSduiie  souveni  de  1  ou  de  2  millimfitres. 

Lc  second  rfiservoir  qui  a  sauli5  o'6tail  pour  ainsi  dire  pas  corrode.  L'epaisseur 
^.^^t  telle,  quo  la  rupture  de  ce  reservoir  a  exigi  une  pression  int^rieure  do  plus 
36  kilogrammes  par  centimetre  canL 

Quelle  a  &i6  la  cause  de  eettc  pression  6normef  Je  n'on  sais  rien  cucoro.  Nous 
porchons  une  explication  el  nous  n'en  Irouvons  pas.  Lo  fond  est  parii  en  grand, 
chiranl  loute  sa  rivuro.  II  s'tilait  deforme,  comrae  il  devait  nalurolleraeiit  le 
i  f  o  sous  une  trfts  forte  pression.  Touies  nos  machines  oni  deux  rijsorvoirs  placfss 
^n  a  c6l(5  do  I'aulro.  Le  second  est  rosl^  en  place,  mais  il  s'csl  dufoniiij  iSgale- 
^^11,  porlaot  aussi  la  trace  d'un  fort  oxcCs  de  pression. 
p-  A.\aDl  ces  accidents,  on  nous  avait  doja-sigoalo  un  certain  nombre  de  pelitos 
^plosions  qui  i^taient  resides  pour  nous  inexplicablos  ct  qui  s'elaiont  produites 
;  la  pompo  k  air,  au  moment  du  graissage;  I'uno  d'elles  avait  6t^  assez  ijner- 
l**e  pour  faire  saulor  le  couvercle. 

Je  crois  que,  dans  ce  cas,  le  m^canicion  avail  siraplomont  laissii  gripper  et 
*vj(Ier  sa  porape.  Au  momeai  ofi  il  a  graissi5.  le  pfiirole  s'esl  vaporis(5  rapide- 
"Out  et  a  fait  avec  I'air  un  melange  oxplosif  qui  s'esl  enflammfi  sous  I'influence 
la  chaleur,  d^velopp(ie  par  I'^chaufTement  pn^alable  de  la  pompe  ol  par  la 
"***» pression  brusque,  comme  dans  lo  briquet  5  air  des  cours  do  physique. 

^lais  celto  explication  no  saurail  s'appliquer  aux  explosions  de  riSservoirs.  qni 
*^  sont  pas  produiies  au  moment  du  graissage.  II  a  dd  se  passer  Ifi  un  ensemble 
''^  t'''^''°'"'"i''S  qii'  nous  ^cbapponl.  Jo  vous  ai  dit  qu'il  y  avait  des  liquides  acidos 
^^Us  les  reservoirs;  on  y  trouve  aussi  des  depots  soliJes  gras,  qui  rcnferment 
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uno  quantity  coasid^rable  dc  fer  et  aussi  line  matiere  orgauique  eom 
Quand  on  Ics  pr&onio  a  la  flamme  d'une  bougie,  ils  s'alkment  ot  brOlont  leji- 
temonl  comme  (!e  I'araadou. 

Esl-il  possible  que  ces  d6|iMs  puissooi,  Jt  un  moment  donnij,  dfigagrsr  dos 
liydrocarbures  qui,  avoc  I'air  coraprim6,  fassent  un  melange  explosibloi  Jc  ne  Ic 
crois  pas.  Quand  on  les  chauffe  modiireineni,  on  n'en  diSgagc  aucun  prodiiil  qui 
soil  asspz  abondani  pour  faire  uo  melango  dfisonani. 

D'aulrc  part,  le  p^irole  quo  nous  cmployons  (?si  relativement  iourd.  11  faut  le 
chauffer  fi  plus  do  60  degr^s  pour  qu'une  allumetie  enflammo  sa  vapeur.  Par 
consdquent,  ce  liquide  no  pent  pas  d6gager  de  vapours  produisani  un  mi-lange 
explosible  avec  Fair,  k  moias  que  la  tompiiraiuro  ne  moclo  H  plus  de  GO  degr^. 
Nous  avous  memo  reeonnu  qu'i  i20  degr&,  it  en  donne  trop  peu  pour  produire 
ce  melange.  Par  cons^queoi,  ce  n'est  pas  la  vaporisation  dirtulc  du  peirole  dans 
ies  r6si!rvoirs  qui  a  pu  occasionner  lour  explosion. 

L'oxydalion  du  pfitrole,  dont  jo  vious  de  parler,  est-ello  accompagnfio  d'UD 
dSdoublement  qui  donne  lieu  ft  des  hydrocarbures  beaiicoup  plus  lagers  et  pios 
volatils;  ou  bien  Taction  do  I'acido  form^  sufEt-eile,  dans  certains  cas,  pour 
attaquer  le  fer  et  donnor  uno  quantitd  d'hydrogene  assez  grando  pour  former  un 
mSIange  ddlonani  avec  I'air?  Je  croirais  plulot  ^  cotte  derni^re  cause  qu'i  la 
premiere.  En  tout  cas,  j'ai  la  persuasion  qu'il  a  fallu  I'explosion  d'un  radlango 
d)5tonanl  pour  araoner  la  deuxiiirae  rupluro  do  ruservoir  que  nous  avons  conslatfie. 

Je  vous  deraando  pardon  d"utre  entr<5  dans  ces  details.  Mais  il  4lail  intfiressant 
de  les  signaler  fi  ceux  de  nos  coUf-gues  qui  emploicnt  le  froin  h  air  comprimS. 
Je  sorais  d(5sireiix  d'apprendre  d'eux  s'ils  ont  fait  des  observations  an  sujet  dcs 
corrosions  des  reservoirs  et  s'ils  los  purgont  &  dos  6poques  plus  ou  moins  rappro- 
chSes;  cnfin,  s'ils  ont  eu  des  accidents  plus  ou  moins  analogues  h  ceux  que  je 
vions  de  signaler. 


M.  Banderali.  Avez-vou§  des  soupapos  sur  vos  rL'servoirs^ 
M.  Heoi^.  Non,  aucune. 


prfittW 


M.  Parent.  Je  ne  suis  pas  en  mosure  dc  ropondro  d'liuc  mani6ro  pr( 
fi  mon  savant  eoll6guc  M.  Henry,  en  ce  qui  concerne  I'offet  des  purges  fr(5queDles. 
Je  puis  dire  cependant  que,  dans  mon  service,  on  s'elait  peu  priioccupiS  dcs  purge* 
jusqu'a  I'incident  d'Amb(5rieux. 

Lorsque  j'al  ou  connaissancc  dc  cet  incident,  j'ai  present  de  doriver  1< 
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liu  Ammi  rfeervoirs,  qui  nvaicnt  alors  parcoum  pr6s  de  250,000  kilo- 

fiitas,  Eh  bioD,  il  n'a  Mi'i  troiiv6  sur  auciin  poiut  dii  rCseau  ni  alli5raiion  sonsiblo 

it's  lulcs.  m  iliminulion  appr6eia!>lc  de  leur  lipaisseur. 
Ed  presence  do  cos  resallats,  j'ai  ronon&j  a  fairo  traivaniser  los  riiservoirs,  ainsi 

^aflj'en  avals,  en  rinteniion. 

H.  Lentz  {Autrichc-Hongtic).  Je  voudrais  aussi  me  permoUre  dc  poser  une 
quMtion  aiix  d(jl(5gui5s  des  Admiuistralions  de  cherains  de  for  qui  so  servoot  du 
frcifl  W'esiioghouse  en  Italic.  J'ai  (5prouv6 1'autrc  jour  une  impression  de  surprise. 
VoQs  vous  rappc!cz  que  nous  sommos  allcs  avani-hier  h  GOnes.  Corame  c'litait 
on  Iraiu  do  luxe,  ^  I'usago  du  Coagres  international  des  cliemins  de  fcr,  il  faut 
Mpposor,  el  lei  i5lait  sans  doule  Ic  cas,  quo  les  machines,  les  voituros,  les  freins 
»  irouvaionl  en  parfail  Clat.  CflpendanI,  je  crois  avoir  remarquiS  qu'arriv6  au 
Mmmet  d'ane  moutagnc.  on  a  pris  une  douzainc  ou  uno  quinzaine  de  manosuvres 
poarsc  servir  des  freins  &  vis.  Je  me  suis  dil  :  Qnoi!  au  moment  oil  le  froin  doit 
jrfeisfiment  faire  son  devoir,  dans  une  circonstaneo  s(5rieuse  pour  !ui,  on  ne  s'on 
ieripas! 

Je  serais  triis  lioarcux  d'obionir  uno  explication  du  fait  qne  je  viens  do  signaler. 

,  "•  Kossuth  [Italtc).  En  ma  qua[il6  de  direclour  de  ['exploitation  du  douxi6mo 
WXVil  du  chcmin  do  for  do  la  Mtiditorraufjc,  jo  suis  k  mi^rne  de  vous  donner 
replication  demandoe. 

Jo  Q'ai  pas  assists  &  voire  excursion  de  Gi^nes.  Aussitdl  qu'on  m'a  racoQt6  ce 
"*"•  quoiqiuin  m'ayant  inierpell6  S  eel  6gard  eo  particulier,  je  crois  I'avoir 
*'P'iqu(i,  Le  train  spi5cial  du  Congriis  litait  lr6s  long.  On  croyail  qn'en  se  servant 
BonsiatQmoQi  du  froin  Wesiiughouse  fi  la  deseento,  avoc  20  ou  22  r&ervolrs.  une 
*fiehine  seule.  pompant  do  I'air.  n'auraii  peut-6tre  pas  pu  rcmplacer  sullisammenl 
^"'  qu'on  est  force  de  laisscr  t'chappor  par  celle  manccuvro  froquenlc.  Pour  no 
*5  avoir  des  alliSrationa  dc  vilessc.  pour  no  pas  subir  des  secousses.  on  a  prtSforiJ 
^•^  monler  dos  gardes-frein  dans  les  guoriics,  pour  la  parlio  do  la  ligno  qui  est 
'ris  forto  penio. 

*-es  trains  express  out  les  freins  Weslinghouse.  On  s'en  sert  tr&s  couramment 

"*   far  lour  nioyen,  on  descend  la  ligno  du  Tr^jus  sans  le  raoindre  inconvi^nient. 

~*^*18  voire  voyage  £i  Goncs,  on  a  voulu  user  d'ua  exefts  de  pr(ieaution,  parco  qu'ou 

^^  lo  diisir  do  vous  fairo  descondre  les  pentes  dc  la  fag.on  la  plus  commodo 

g*  Visible. 


M.  Parent.  So  scn-on  aussi  do  la  contro-vapeur? 


■XII 

46 


en  useni  lo  moiwi 


M.  Kossuth.  Oui.  II  y  a  copendant  Acs  machinistes  qui  en  i 
possible,  dhs  qu'ils  ont  un  aulro  moyen  de  raodorer  la  vilesse  de  lour  descetv  ■«e 
et,  par  suite,  le  systSme  Leclialolior  esl  moins  cmployo  qu'auparavant. 

M.  le  President.  Pormettez-moi  do  voiis  ramciior  k  !a  quostion.  Nous  d6rai  I- 
lons  im  ppii. 

M.  Barton  Wright  n'a-t-il  rien  i  nous  dire  quant  &  la  rupture  des  r(5servoir^S'' 

M.  Barton  Wright  [Grande-Bretagne]  {').  Jo  veux  vous  citer  un  fait  sp6;i^^ 
qui  s'est  pass6  sur  Ic  Midland  railway,  dans  une  circonstance  rcconle. 

line  machino  rontrant  au  d6p6t  s'est  accidentcllement  arr6t6e  en  un  point  ofl!^'^ 
feu  dune  autre  locomotive  avail  4t^  jetiS  sur  la  voie.  Le  r&ervoir  a  air  comprirofi^'* 
qui  se  trouvait  prucis(5ment  au-dessus  du  machefer  rouge  et  dcs  cscarbilles  jenis  ^ 
fi  terro,  a  fail  explosion. 

M.  Henry.  A-i-on  conslatfides  corrosions?  -^h 

M.  Barton  Wright.  Jc  ne  le  sals  pas.  ^^^| 

M.  Delebecque  [France],  Je  demanderai  a  prdsooter  quelques  observations  sur 
un  autre  c5t6  do  la  question.  Le  rapport  que  M.  Huberti  nous  a  r(5sum6  hior  esl 
Ir&s  remarquablo ;  11  pout  faire  I'objet  d'(5tudes  quo  nous  devons  lous  enireprendro. 
Ce  rapport  contieni  suriout  une  observation  \rb%  intSressanie  sur  les  essais  dcs 
froins  coniinus  pour  los  trains  de  marcliandises.  II  y  a  Ifi  un  o6i(5  neuf  de  la  ques- 
tion. Mais  jo  crois  qu'il  no  faudrait  pas  que  co  rapport  ffit  pris  absolumcnt  ^  la 
lettre  par  des  gens  qui  ne  connaissent  pas  bien  la  question  du  maii5riel,  et  c'cst  ce 
qui  pourrait  arriver.  Le  rapport  a  I'air  do  conclure  que  par  I'ouverture,  au  moyen 
de  I'lSleciricite,  de  triples  valves  agissani  sur  dos  groupes  do  wagons,  on  arrive- 
rait  fi  quelque  chose  do  moilleur  que  par  Taction  do  la  machine  soule  :  jc  crois 
que  de  cclte  fa(;on  la  question  serail  encore  loin  d'etre  r6solue. 

Souvenez-vous  do  ce  que  nous  avons  dO  faire  quand  nous  avons  appliqui5  les 
freins  coniinus  aux  trains  de  voyagours.  Nous  avons  6ic  oblig6s  de  donnor  plus 
de  tension  aux  ressoris.  Nous  avions  di^ja  un  aitelago  au  contact  dans  los  trains  de 
voyagours.  Force  nous  a  616  do  ronforcer  nos  ressoris  de  choc,  de  manii^rc  quo 
les  voiiures  ne  pussent  se  rapprocher. 

La  question  de  I'applicaiion  des  freins  coniinus  aux  trains  de  marchandises  so 
coraplique  de  questions  auires  que  celle  de  rinsianlan(!'iti5  du  sorrage  dans  les 


(<)  Paroles  pix>noncdos  en  anglais  et  traduitos  on  E<Sance  par  M.  BwderaI-f. 
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trains  complets.  Gelie  inslanlan^ite  ne  sora  jamais  absoluo  dans  des  trains  tr^s  j 
longs.  Elle  depend  non  seulcment  de  I'inslautani5ii6  -d'aciion  do  Tapparci!  dca 
froins,  mais  aussi  do  la  disposition  mucaniqup  et  de  I'^tai  d'usure  des  organes  des 
freins  dans  chaqiio  wagon.  Un  wagou  pourra  i'lrc  plus  vile  froio6  qu'im  autre 
parce  que  ses  leviers  d'aetian  ne  seront  pas  calculus  corame  oeux  des  autres  wagons, 
i>a,  30  moins,  parce  que  leur  (5[at  d'entrelien  et  de  graissage  sera  meilleur. 
Je  crains,  si  on  ne  fait  pas  quolqucs  reserves  au  sujet  du  rapport,  que  lea 
irens  non  techniques  ne  prennont  irop  ses  assertions  a  la  lettre  et  qu'on  ne  pousse 
'/ans  uno  voie  oi"i  il  me  paralt  dangereux  d'entrer. 

Je  crois  que,  pour  Vapplication  dos  freins  conlinus  3  des  trains,  mfime  pas  trSs 

^ongs,  il  no  faui  pas  seulement  que  Ics  altelages  soient  au  contact;  il  faut  un 

*^»"rage  consid6rablc  dos  ressorts  de  choc.  Si  vous  ne  faiies  qu'amonor  les  tam- 

f  i^OTjs  los  uns  contrc  Ics  atitros,  commc  cola  a  liou  pour  Ics  wagons  a  marchan- 

f'«.xsos,  vous  aurcz  encore  des  chocs  violcnts. 

W.  le  President.  Les  marchandises   ne  sont  pas   aussi   sensiblos  que  lea 
^yageurs. 

M.  Banderali.  ll  ne  s'agit  que  d'essais. 

M.  le  President.  Au  point  de  vue  des  trains  de  marchandises.  je  crois  que 

>«as  pouiTions  clorc  la  discussion  eu  disani  que  Ics  experiences  qui  ont  dlHaitoa 

'^■'^    jAmt'rique  sont  des  plus  interossanles,  mais  que  nous  avons  bion  des  choses  a 

^aii-c  avani  de  songer  h  appliqUer  les  freins  continus  aux  trains  do  marchandises. 

^c>rmnic  vous  le  disioz  parfaitement.  j'ai  la  conviction  qu'avant  de  songer  &  n'ira- 

■^^wie  quel    frein,  il  faut  arriver  a  dirainuer  la  distance  enire  les  butloirs.  II  faut 

1*0  les  attolagos  des  trains  do  marchandises  soient  presque  aussi  parfaits  que  ccux 

'I'liss  trains  de  voyageurs. 

M.  Delebecque.  Nous  pouvons  dire  que  nous  no  sommcs  pas  encore  arriviSsS 
'\'i»jlque  chose  de  pratique. 

M.  le  President.  L'accord  est  complei.  ' 

M.  Polonceau.  il  sorait  Ires  fScheux  que  le  Gongrfis  eOt  I'air  de  favoriser  I'ap- 
plicaiion  des  freins  conlinus  aux  trains  de  marchandises. 

PH.  Delebecque.  C'est  ce  que  je  dis. 

IM.  Polonceau.  Je  ne  vois  pas  la  n^cessite,  mon  opinion  Id-dessus  est  tr&s 
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f  precise,  do  rak'nlir  plus  rapidomont  la  vitossc  acquise  des  trains  de  marchandi  

II  n'y  a  pas  de  danger  qu'ils  raltrapeiil  Ics  trains  de  voyageurs.  Je  no  sais  pas* 

quoi  sen'iraiont  les  freins  continits.  Us  occasiooDnraient  une  ddpense  ^normo  lant 

,  sous  le  rapport  do  I'instaHalion  quo  sous  colui  de  I'entreiiPD  et  amincraioni  con- 

|stammcDt  des  iDtorrupiions  dc  scnice.  Or.dans  les  condilions  ofi  se  irouve  aciuel- 

Flemonl  le  trafic  g(5ni;ral,  ii  faut  chercher  tout  sp6cia  lorn  out  les  proc6di5s  dJcoiiOr 

miques. 

M.  le  President.  Jo  ponse  que  M.  Polonceau  va  iin  peu  loin.  No  serait-il 
au  contrairo  d&irable — si  Ton  pouvait  arrivcr  h  co  r&ultatsans  grande  depi 
CI  sans  inconv^nioQts  si5rioux  —  no  scrait-il  pas  avaniagoux  de  pouvoir  traitor 
trains  demarchandiscs  comnie  on  iraile  les  trains  de  voyageurs?  Au  point  do 
de  la  conservation  du  matfiriel  surloul,  jo  irouve  essenliel  d'(5viler  lou: 
socousses  qui  se  produisent  aujourd"liui. 

IB.  Delebecque.  Gorame  la  question  n'osi  pas  raflre,  nous  pouvons  ne  pal 
disculcr. 

M.  le  President.  Laissons-la  ouvcrtc  oi  no  docouragoons  pas  les  efforlsi 

Ton  fail  pour  arriver  S  un  r<5sultal, 

M.  Polonceau.  Nous  avons  eu  t  la  Compagnie  d'Orli^ans  des  voilurcs  doni 
nous  avons  6le  obligfis  de  renforcor  on  de  recooslruire  les  chassis  par  suite  de 
Taction  des  freins  coniinus.  Un  wagon  soumis  constammont  a  Taction  < 
se  d^ld'riorc  plus  facilement  que  colui  qui  n'cn  a  pas. 


M.  Banderall.  Co  serait  aller  trop  loin,  comuo  Ic  dit  M.  le  Pri^sidcnt,  do  f 
clamer  Tinutiliii5  absolue,  au  point  do  vue  do  la  s6curit6,  d'appliqucr  les  freins 
coniinus  aux  trains  de  marcliandises. 

Mais  il  y  a  des  considerations  nombreusos  d'ordre  technique  ot  d'ordro  iScono- 
mique,  qui  rendcnt  celto  application  impossible  en  Europe,  dans  I'lilat  acluel  dps 

t  exploitations.  Avani  d'appliquer  des  freins  continus  aux  trains  do  marchandises, 
il  faudrait  munir  lous  les  wagons  d'un  altelage  rigide,  comme  celui  on  usago  aux 
fiiats-Unis;  il  faudrait  faire  adopter  ceite  mesuro  el  celles  qu'elle  entralnera  dans 
la  construction  des  wagons,  par  louios  les  Gompagnies  en  relations  interoationales. 
Co  sent  des  obstacles  malfiriels  ceriainemont  insurmontablos ;  car,  lani  qu'il  rcsiora, 
dans  un  train  de  marchandises,  un  wagon  ne  salisfaisani  pas  aux  conditions 
techniques  d'un  attelage  appropri(^  h  Taction  des  freins  continus  sur  les  trains  T 
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bugs,  lapplication  pardelle  du  frein  continu  n'aurait  d autre  r^sultat  que  de 
causer  les  ruptures  d'attelagc  les  plus  dangercuscs. 

H.  Kossuth.  II  me  scmble  quo  la  proposition  do  M.  Dclebccque  de  ne  pas  dis- 

cu  tcr  rapplicalion  des  freins  continus  aux  trains  do  marchandises  est  tros  natu- 

relle.  Nous  sommes  en  Italic  deux  grandes  Gorapagnies.  La   M6diterran6e  a 

adopt6  le  frein  h  air;  I'Adriatique  a  pris  le  frein  h  vide.  Toutes  les  Administra- 

tions  avec  .lesquelles  TAdriatique  est  en  contact  ont  pris  le  memo  frein.  Nous 

3v^ons  lo  Westinghouse.  II  est  absolument  impossible  de  songer  h  un  systSme  de 

^oins  continus  pour  trains  de  marchandises  quand  on  a  un  service  cumulatif  avec 

quarantaine  d'Administrations. 

.  Huberti.  Nous  sommes  tons  d'accord  sur  ce  point  et  je  lai  dit  explicite- 
^^^nt  dans  mon  rapport.  Personne  de  nous  n'entend,  jo  pense,  conclure  k  I'adop- 
^^  <^  XI,  dans  un  avenir  plus  ou  moins  rapproch6,  des  freins  continus  pour  les  trains  de 
^^^  sirchandises. 


I.  Banderali.  Nous  navons  pas  compl^tement  termin6  la  discussion.  Ainsi, 
^1  somble  r6sulter,  de  tout  ce  qui  a  6te  dit  sur  la  necessit6  d  une  construction  tr^s 
s^^igTi6e  des  accouplements  m6talliques,  qu'il  est  d6sirable  que  nous  trouvions  une 
^*^<3t:hode  de  verification  efficace  pour  les  accouplements  en  caoutchouc  des  freins 
^  air  comprime.  De  plus,  le  fait  qua  signale  M.  Henry  semble  prouver  que 
^   ^ ta^blissement  de  soupapes  sur  les  r6servoirs  pourrait  6tre  une  chose  utile. 


.  Henry.  Jamais  une  soupape  n'a  empeche  une  explosion  produite  par  un 
singe  explosif.  La  pression  de  1  air  n'a  pu  montQr  aux  chiffres  que  j  ai  indiqu6s. 

• 

.  Huberti.  Un  mot  encore.  Dans  mon  rapport,  j'ai  appel6  modcrable  le  seul 

n  de  la  Compagnfe  de  Paris-Lyon-M(5diterrance.  On  ma  fait  remarquer  que 

e  qualification  semblait  impliquer  qu'il  n'y  avait  que  ce  type  qui  fflt  mode- 

le.  Telle  n'a  pas  6te  ma  pens^e  :  j'ai  voulu  dire  que  le  type  de  la  Gompa- 

de  Paris-Lyon-M6diterran6e  est  le  plus  facilemenU  le  plus  commoMmcnt 

tto<l(5rable.  Cela  ne  veut  pas  dire  qu'avec  le  Westinghouse  automatique  ordinaire 

^^     ne  puisse,  sauf  dans  des  cas  d'inclinaison  tr6s  prononc6e,  descendre  en  faisant 

^'^  cliques  reprises  sur  le  cours  de  la  pente. 

Je  donne  cette  explication  pour  faire  droit  i  I'observation  que  m'a  faite  M.  Mayer. 

« 

M.  Henry.  M.  Mayer  tient  beaucoup  ^  dire  que  le  frein  automatique  ordinaire 
^^t  modcrable.  Le  r6seau  de  I'Ouest  n'a  pas  de  rampes  semblables  Ji  cellos  du 
^^is-Lyon-M6diterran6o  dans  ses  sections  de  montagnes,  et  un  frein  r6ellement 


modorablo,  c'est-a-dire  pormollant  de  dcsccndro  des  ponies  loDgiiGS  el  de  granije 

iuclinaisoo  sans  variation  de  vilesso.  n'cst  pas  ni''cessairo  sur  ce  rfoeau.  Mais  siir 
nos  d^cli^-itfe  de  25  millimJl^lres  des  Ci^vennes.  qui  oat  jusqu'Ji  25  kilorof-lrcs  de 
iongucur,  M.  Weslinglioiiso  Iui-m6me,  mancciivrant  son  froin  auloraaliqiie  avec 
toule  rhabilel6  qui  le  caract^riso.  n'a  pu  Gvitcr  des  variations  successives  do  prh 
de  25  kilometres  dans  la  vilcsse  a  la  dosconle.  Co  n'cst  pas  degail6  de  cceur  que 
nous  avoDS  coniplique  le  syst^me.  Si  nous  avions  pu  dcscendro  coovenableraont 
nos  pentos  de  25  et  de  30  millimetres,  sans  notre  frein  moderablc,  jc  vous  assure 
que,  malgr6  tout,  nous  no  I'aurioDS  pas  applique. 

M.  Hubert!.  Jo  suis  parfaiiemcnt  d'accord  avoc  vous.  Porsonneilement,  je  tions 
voire  frein  pour  Tappareii  le  plus  complet  qui  existo  et  j'eslimo  qu'il  r(5aoail 
mieux  qu'aucun  autre  rimporlanle  queslion  de  la  inodi5rabilIt^'. 

M.  Kossuth.  Si  le  materiel  de  i'autre  jour  avail  elS  muni  de  freins  nioddrablos, 
nous  n'aurions  pas  fait  monter  les  gardos-frcin  k  Buaalla. 

M.  le  President.  Y  a-l-il  moyen  do  s'assurer  si  les  tuyaux  do  caoutchouc 

sont  do  bonne  qua[ili5?  La  vulcanisation  so  continue  souvonl  dans  la  maliCre-  Au 
bout  d'un  certain  temps,  on  arrive  a  avoir  du  caoutchouc  cassaat. 

M.  Henry.  Pour  los  boyaux  en  caouichouc  i5!asiique,  nous  avoiis  instilu<S  des 
essais  &  la  machine,  consislani  en  extensions  el  compressioDS  alternaiives  reil«5r**^ 
pendant  longlemps;  !e  caoutchouc  doil  rusisler  fi  un  nombre  ddlermin6  d»?  "^ 
compressions  et  extensions  sans  se  d^leriorer.  Mais  quand  il  s'agil  de  caoutct**'''' 
onloile  comme  les  boyaux  des  freins  Westinghouso,  ce  genre  d'essai  n'csl    I* 
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M.  le  Prtsident.  Nous  pouvons  terminer  la  discussion  et  conclure  d'a  f^^ 
les  ronseignenienls  qui  nous  ont  (5l6  donnes  :  on  nest  pas  encore  arrive  ^ 
accoupiemenl  mC-lallique  assez  bon  marche  pour  qu'il  puissc  remplacer  los  boy'  ■^^ 
en  caoutchouc.  D'un  aulro  cot6,  ceux-ci  pourraienl,  d'aprlis  ce  qui  a  eti  dil       -^ 
M.  Henry,  se  irouver  dans  de  meilleures  conditions  de  fabrication.  On  on  augic»    ^  ,    ' 
lerait  ainsi  la  durfe  actuello;  mcSmc  avec  eetle  dur^e  il  y  a  avaniage,  sou^^       , 
rapport  do  I'economio,  ^  prendre  ce  genre  d'accouplements  malgr*;  la  nteessiit^       _^,, 
les  remplacer  p6riodiquoment.  Au  point  de  vue  du  service,  ce  remplaceni  — ^"^ 
pfiriodiquc  no  semble  pas  pr(5senter  d'inconvt^nienls  ot  on  ne  s'cxpose  pas. 
i'op^rant,  fi  avoir  des  boyaux  qui  fichappent  a  celie  espfece  de  conirole.  Par  c*-* 
igueiit,  nous  croyons,  dans  la  situation  actuelle,  qu'il  faut  conlinuer  I'emploi  ^  ^^ 


coiiimiiaiciUions  un  caoult-houc,  tout  cii  sc  r(5scrvant  do  coiitinutT  <i  roclicrclier  un 
aecouplemeril  im'taltique  economique. 

Quanl  aux  frcins  dps  trains  de  raarehandises,  js  pensG  que  nous  nous  sommes 
mis  luul  a  (ait  d"accord  en  disant  que  nous  avons  iulfir^t  &  suivre  do  Ir^a  [ir^s  lous 
fesMsaisqui  sont  lonlfis  5  cet  (igard;  mais,  je  le  riSpSte,  aucune  dscision  ne  peul 
*w  prise  sur  cfi  poini. 

H.  Polonceau.  J'insiste  pour  que  Ton  dise  que  I'application  des  frcins  con- 
tinue aiix  iraiiis  de  marchandises  lie  pr^sente  pas  d'inti5re[  pralique.  C'esi  unc 
ijin-siion  de  cenlaines  de  millions.  Je  demande  posilivcment  que  Ton  iuscrive  au 
pTC^-verbal  quo  eolle  d^'pease  serait  faile  sans  neeessil6.  Voilfi  quaraole  aus  quo 
en  administrc  les  cherains  do   for  sans  accidents  graves.   Faut-il   appliquer 

freins  continus  aux  trains  de  marchandises?  Vous  pr^sentez  la  queslion 
»mmo  disculable.  II  faut  dire  quo  cos  (reins  n'ont  pas  do  raison  d'etre  aux  trains 
w marchandises;  qu'ils  no  seraienl  qu'iinc  cause  de  depenses  et  que  ['utilil6  n'en 
I"  pas  demontree.  Go  serait  forcer  les  Compagnies  it  une  d6ponse  peut-fitre  do 
'^  millions. 

ft-  le  President.  Ceia  aurait  lo  grave  inconvenient  d'Sire  unc  sanglante 
flique  (I'un  article  du  questionnaire  soumis  au  Congrfis. 

_■■  Polonceau.  Sanglanle,  si  vous  voulez;  raais  je  nc  veux  pas  ruiner  les 
^^ragnies. 

■•  le  President.  Je  ne  comprends  pas  Irop  rutilil6  de  cotte  reslriciion.  Pour- 
"<"  iC'i-mor  la  ported  loute  esp6cc  d'(5tudcs  ot  de  perfectionnements  a  cot  i5gard? 

"'*  Polonceau.  Ma  pensoe  nest  pas  quo  nous  devious  ferraer  la  porle  h  des 

!,  mais  JL'  crois  que  nous  no  di 
^^^  'iwo  Dous  ne  croyons  pas  bonne. 

'■I.  Dieudonn^.  No  pourrait-on  pas  dire  que  les  exp6rionces  (ailes  en  Am^riquc 

^J  \mr  inturul,  mais  quo,  dans  Total  actucl  des  choscs  sur  notre  conlinenl,  Tobli- 

^cn  d'adopler  les  frcins  continus  pour  les  trains  de  marchandises  parail  devoir 

Ss  avant  loot  et  pour  le  moment  ecarteeJi  cause  de  I'enorraild  de  la  d^ponse? 

I  IH.  Banderali.  II  y  a  d'autres  impossibilities  que  la  d^ponso. 

\   IW.  Polonceau.  Jo  irouve  que  le  commerce  eurojiiJen  est  excessivemcnt  mal- 
BMtO  par  le  commerce  amoricaiii.  Loin  do  cherclier  S  augmenter  nos  dC'penses 


d'exploilalion,  nous  devons  nous  efforcer  de  les  diminucr.  Nous  no  sommes  pa 
dans  les  memos  conditions  quo  los  AmiSricains.  lis  peuvent  exploiter  lenr 
chemins  do  for  plus  economiqucment  quo  nous  ne  lo  faisons;  lis  n'ont  pas  le 
charges  que  nous  avons.  Si  vous  accroissez  encore  les  dopenses  d'exploitatior 
vous  sacriliez  rinti^ret  europoon. 

M.  Banderali.  Nous  declarons  que  les  Gompagnics  d'Europo  ne  peirrec 
appliquer  les  frcins  continus  aux  trains  de  marchandises.  Mais  nous  ne  pouvoD 
pas  affirmor  quo  cos  freins  sont  inutilos  partout  et  toujours  dans  lo  priSsenl  i 
dans  Tavenir,  comme  !a  motion  de  M.  Polonccau  somble  I'indiqucr. 

M.  le  President.  Croyez-vous  qu'il  soit  utile  do  fairo  plus  de  rfeerves? 

M.  Parent.  II  faut  direquelquo  chose;  maisje  suis  d'avis  que  M.  Poloncca 
va  uD  peu  loin. 

M.  Banderali.  11  y  a  tanl  de  raisons  pour  ne  pas  appliquer  les  freins  continua 
quel  qu'en  soit  le  syslfeme,  aux  trains  de  marchandises  qu'il  me  semble  inutil 
d'insistcr  sur  I'opporlunilc  qu'il  y  aurait  fi  !g  fairc  au  point  de  vue  de  la  securiti! 

M.  Parent.  II  faut  dire  que  la  solution  est  doutcuso  ct  quo,  dans  tous  les  tai 
olio  enlraincra  dos  doponses  extraordinairos  bors  de  proportion  avec  le  but 
atteindre. 

M.  le  President.  II  faut  arrivcr  h  dos  dispositions  qui  soiont  rationnelles  ( 

possibles.  Jc  dcmando  si  la  majorite  est  d'avis  de  suivre  M.  Polonccau. 
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II.  le  President.  Nous  pourrons,  au  bosoin,  reprendro  la  discussion  lorsque 
nous  nous  trouverons  en  pr6senco  de  la  redaction  de  M.  Banderali. 

M.  Banderali.  Dans  le  rapport,  il  est  question  de  freins  clectriques.  Nous  n'en 
avons  pas  dit  un  mot.  Faut-il  rester  dans  ce  mutisme  ou  faut-il  dire  qu'il  n  y  a 
rien  de  nouveau  depuis  la  premitire  session  du  Congr^s  ? 

M.  Polonceau.  II  n  y  a  rien  de  saillant  k  constater  dans  les  essais  faits  depuis 
h  demiSre  session  du  Congr^s. 

M.  Banderali.  II  mo  sera  triis  difficile  de  vous  presenter  avant  la  seance  pl6- 
wire  un  compte  rendu  de  la  s6ancc  de  ce  matin.  Je  demanderai  la  permission  do 
rosamer  ce  qui  a  6t6  dit  sur  les  deux  points  traites  ici  et  sur  1  electricite,  mais  je 
ne  serai  pas  i  m§me  de  vous  souraettre  la  redaction  de  raon  rapport  avant  lassem- 
Wee  gen^ralc. 

M-  le  President.  A  ce  point  de  vue,  je  dois  vous  dire  qu'hier  j'ai  ete  asscz 
"^gr^iablement  impressionn6  lorsqu'un  raembre  de  notre  section  a  fait  des  obser- 
^tions  sur  un  passage  du  rapport  relatif  au  Grand  Central  Beige. 

"•  Banderali.  Cette  rectification  justifiee  n avait  trait  qah  un  lapsus  de  plume. 
On  avait  copi6  mal  h  propos  une  negation.  Cela  n'a  pas  la  moindre  importance. 

"•  le  President.  Soit.  Mais  je  me  demande  s'il  ne  serait  pas  convenable 
"enter  ces  observations  en  nous  donnant  la  lecture  complete  du  rapport  avant 
V^^i  soit  pr6sent6  h  I'assemblee  generate. 

"•  Banderali.  On  pent  le  faire  et  je  suis  h  vos  ordres. 

■•  Parent.  Ce  n'etait  pas  la  peine  de  relever  une  erreur  malerielle  en  seance 
Fni(iro. 

'•   le  President.  II  ne  fant  pas  ([i\h  propos  de  cette  question,  qui  nous  divise, 
^  ^ous  cxposions  h  recommencer  notre  discussion  en  asscmblue  generate. 

,  "*  Banderali.  Vous  naurez  pas  de  discussion.  Je  dirai  simplement  ce  qui  a 
.•^  ^^eclue  en  fait  d'essais  d  application  du  frein  continu  aux  trains  de  marchan- 

^^.  Je  mentionnerai  qu'on  a  fait  recemment  en  Amerique  des  experiences  qui, 

^<*moi,  ne  sent  pas  concluantes,  au  moins  jusqu'ii  ce  jour. 

^.  le  President.  Elles  ne  le  sent  pour  personne. 
In.  Polonceau.  Mettez-le  dans  les  conclusions. 
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M.  Banderali-  J'ai  nnleotioQ  de  le  mettre  en  grosses  lettres. 

M.  PoiOflCeau.  Kt  sans  indiquer  I'inti^r^t  dc  la  question  ? 

M.  Banderali.  Nous  pouvons  dire,  au  contraire,  que  nous  n'y  voyODS  ca 
Europe  aucun  int4ret  actuel,  et  pourquoi  elle  doit  filrc  ajourni5e. 

M.  Banderali  donne  lecture  des  conclusions  qu'il  a  rcdig6cs,  d'accord  avcc 
M.  Huberti,  sur  !a  question  des  freins  conlinus. 

—  Ces  conclusions,  qui  ne  donnent  lieu  &  aucune  observation,  scront  lues  en 
seance  pl4ni6re. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLlE^NlERE 


Stance    du    24    septembre    1887 

PRfiSIDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  J'accorde  la  parole  i  M.  Banderali,  charge  de  faire  rapport 
sur  la  question  XII. 

M.  Banderali.  L'expos6  de  celle  question  a  6t6  r6dig6  par  M.  Huberti,  ing6- 
nieur,  professeur  i  I'universite  de  Bruxelles. 

Les  termes  m§mes  dans  lesquels  elle  a  6t6  r^digte  vous  indiquent  suffisamment 
que  la  Commission  internationale  avait  jug6  inutile  d'entrainer  la  section  dans  la 
discussion  des  points  qui  ont  d6j^  (5t6  traitfe  k  la  session  de  Bruxelles  du  Congrfes; 
aussi  a-t-elle  restreint  le  programme  de  nos  op6rations  en  limitant  la  discussion  i 
rexpos6  des  fails  nouveaux  qui  pouvaient  int6resser  Temploi  des  freins  continus. 

Ces  faits  nouveaux  sent  peu  nombreux,  sans  toutefois  manquer  d'importance. 
En  deux  ann6es,  il  est  difficile  que  de  grands  perfectionnements  ou  des  am61iora- 
lions  considerables  soient  apportes  aux  appareils  qui  servent  i  I'exploitation  des 
cherains  de  fer.  N^anmoins,  il  est  certains  points  que  rexp6rience  acquise  depuis 
deux  ann^es  a  rendus  tres  utiles  ou  tr^s  int^ressants  i  signaler,  et  c'est  sur  ces 
points  seulement  que  la  discussion  s'est  6tendue. 

II  y  a,  comme  vous  le  savez,  deux  systSmes  principaux  de  freins  continus  qui 
se  partagent  les  preferences  des  ingenieurs  :  les  freins  ^  air  comprim6  et  les  freins 
^  air  rar^fie. 

La  question  du  frein  61ectrique,  si  int^ressante,  a  et6  laiss^e  en  dehors  du  d^bat, 
et  la  discussion  en  a  et6  utilement  remise  &  une  6poque  od  des  faits  nouveaux,  plus 
nombreux,  en  auront  mieux  affirme  Tint^ret  pratique. 

Elle  doit  continuer  i  etre  etudi^e  et  roster  inscrite  i  notre  programme. 

Une  des  grandes  objections  qu'on  a  faites  Ji  I'emploi  du  syst^me  des  freins  Ji  air 
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coraprimi!',  c'csi  quo  les  orgaiics  dont  on  sc  scrt  pour  faire  passer  I'air  d'uni.' 
voiluro  3  I'autre,  c'esl-S-dire  les  tuyaux  do  communicaiion,  g(jn(5ralc;mei»i  ca 
caoulchoiic,  s'usent  et  se  di^nSriorent  facilcmeni,  surlout  par  le  fail  de  la  prossion 
int(5rieuro  qu'ils  subisseni,  et  qu'ils  finissent  par  crever,  en  produisant  des  ^c^i- 
denis  ou  incideiUs  de  service,  lusqu els,  sans  Ctrccn  general  dangerous, 
ccpendant  trts  desagr(5ables  et  doiveni  5ire  h'n^s  4  tout  prix. 

On  a  done  chercb6  fi  supprimer  le  caoutchouc  dans  la  fabrication  des  tuj'' —  _^ 
d'accouplement  et  a  en  (Jtablir  de  plus  riJsislanls,  pouvanl  fournir  un  service  pr"^ 
prolonge. 

On  a,  dans  ce  bat,  suriont  dcpuis  deux  ans,  poursuivi  des  espfricnces  ii 
rcguliiircs  qui  ont  pormis  de  determiner  la  duree  moyenne  de  cet  organe  ^_j 

diilieal  de  la  communication.  Sur  plusieurs  ri^seaux,  cos  experiences  ont  dcmont  "^^^^ 
que,  au  bout  do  dix-huit  niois,  le  luyau  do  communication  en  caoulcbouc  de\i 
donnor  lieu  d  des  fuiies  assez  importantes  pour  qui!  fiii  rebui^;  le  result;^ 
dfl  cctte  conslalalion  a  etfi  que  les  visites.  suivies  de  remplacement  dos  luyaui 
soDi  devenuGs  p^riodiquos,  el  se  rcnouvoUont  ft  pou  prCs  lous  les  dix-buii  moi^- 

D'autres  Compagnies  ont  essoy^  de  remplacer  les  accouplcmenis  en  caoutchoi 
par  des  accouplemenls  melalllques.  On  est  arrivi5,  en  disposant  convcnableraew:*^ 
cerlaines  articulations  sur  ces  accou piemen ts.  &  leur  permetlre  de  se  preler  k  lou 
les  raouveraenis  relatifs  des  voitures. 

Mais  il  s'est  pr^seni^  d'assez  graves  inconv6nients,  d6s  rorigino,  k  I'emploi  d» 
ces  organes  perfectionn^s  :  des  fnites  se  produisaieni  k  rarliculatioD,  qui  ne  pou 
vaieni  tftre  facilemenl  combaltnes.  De  plus,  il  entrc  dans  la  constiiudon  de  cet^^^ 
appareils  des  miHaux  assez  cbers :  du  cuivre,  du  laiton,  etc. ;  de  sorte  que  lour 
emploi  no  paralt  pas  fltre  dconomique. 

Ob  peut  sen  faire  une  id^e  par  ce  fail,  que  I'accouplement  en  caoutchouc: 
entro  deux  voitures,  coQte  environ  5  francs,  landis  que  raccouplemcnt  mtolllqu* 
coflte  de  35  k  40  francs. 

Au  point  de  vue  (5conomique  \'is(5  par  la  Commission  intern ationale,  il  senibl»  ^  ^ 
done  qu'il  soit  fori  int^ressant  de  chereher  il  am61iorer  la  construction  dos  eon  -**"  1 
noxious  en  caoutchouc,  do  maniiJre  S  ne  pas  Sire  oblig(5  do  recourir  a  I'usage  d»  ^-n 
I'accouplement  metallique.  I 

Nous  avons  dit  que  de  s(5rieuses  et  int^ressantes  experiences  onl  ete  faites  pom  -*-*^ 
recbercher  les  causes  de  deterioration  de  ces  conduitos  ;  ces  experiences  ont  et*  -*  * 
I'objet  d'une  communication  [rds  ecoutee  dans  le  sein  de  la  section.  II  on  result! 
que  des  effets  chimiques  so  produisent  et  que  des  alterations  se  developpcDl, 
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bo'Ot  dun  certain  lemps,  dans  la  toile  qui  enveloppe  le  caoutchouc;  des  ph6nom(ines 
r-liculiers  sont  la  cause  de  la  d6t^rioralion  et  de  I'usure  des  appareils,  resultant 
Texposilion  du  caoutchouc  aux  inlemp6ries  et  aux  effels  alternatifs  de  la  pluie 
c3u  soleil. 

J{ien  n  est  plus  interessant  que  ces  cxp6riences  :  il  faut  d6sirer  qu'elles  conti- 
nt;  et  la  section  a  6t6  d'avis  de  les  encourager,  tout  en  reconnaissant  qu'il  n'y 
rsiitpas  lieu  d'6carter  raccouplemenl  m^tallique,  pourvu  que  les  conditions  6cono- 
ques  de  I'appareil  pennissent  d'en  faire  une  application  plus  6lendue. 
XJne  autre  question  qui  a  quelque  peu  occup6  la  section  a  trait  h  I'emploi  de 
l'a.ircomprim6  h  haute  pression. 

Des  accidents  d  un  caracturc  special,  heureusemcnt  tr6s  peu  nombreux,  se  sont 
produits  r6cemment  sur  le  r^soau  de  Paris-Lyon-Mediterranee. 

Des  reservoirs  de  pression  ont  fait  explosion  sans  que,  k  priori,  Ton  pftt 
bien  se  rendre  compte  des  causes  de  ces  explosions.  Les  6tudes  de  la  Gompagnie 
de  Paris-Lyon-M6diterran6e  se  sont  porl6es  sur  ce  point,  et,  en  ce  moment-ci,  elle 
continue  i  rechercher  la  cause  de  ces  phcnom^nes,  qui  demandent  h  etre  expliqu6s. 
II  est  possible  que  des  produits  carbur6s,  d'une  composition  inconnue,  se  ferment 
dans  les  reservoirs  et  donnent  lieu  h  des  d6gagements  de  gaz  et  h  la  formation  de 
^^langes  explosifs,  dont  I'explosion  des  cylindrcs  pourrait  6tre  le  resultat. 

G'est  un  point  qui  m6rite  d'etre  6tudi6  et  signals  aux  ing6nieurs  qui  enjploicnt 
les  cylindres-r6servoirs  h  air  comprimc. 

XJne  autre  question  6tait  encore  soumise  h  la  section  :  elle  avait  trait  k  Temploi 
^^^  freins  continus  dans  les  trains  do  marchandises. 

Cette  question,  en  efTet,   a  6t6  depuis  quelque  temps  Tobjet  d'exp6riences 
^^'^Itiples  aux  fitats-Unis  d'Am6rique.  II  y  a  memo  plus  :  il  existe  dans  ce  pays, 
^^niculi^rement  sur  les  r6seaux  de  TOuest,  un  grand  nombre  de  wagons  munis 
^   freins  continus. 

Xa  discussion  a  fait  voir  jusqu'i  Tevidence  qu'il  6tait  prematura  de  s'occuper 
^  cette  question  sur  le  vieux  continent,  od  les  differences  existantes  dans  la  con- 
volution des  r^seaux,  les  conditions  d'exploitation  et  de  construction  dumat6riel,  le 
^T^oupement  m^me  des  lignes  dans  les  differents  pays,  interdisent  Tespoir  de  faire 
^^n  de  semblable  k  ce  qu'on  a  fait,  sur  une  6chelle  relativement  restreinte,  en 
'^xn^rique.  Et,  sans  prolonger  une  discussion  qui  lui  a  paru  hors  de  propos,  la 
^^ction  a  cru  devoir  rfeumer  ses  conclusions  dans  les  termes  suivants  : 

Fn  ce  qui  conceme  t application  de  freins  continus  aux  trains  de  marchan- 
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dises,  la  section  a  tenu  a  declarer  que  les  experiences,  rkemmeni  commences 
sur  ce  sujet,  sont  loin  ctmoir  donni  des  risuUats  concluants. 

L'emploi  partiel  de  freins  contintis  pour  les  trains  dc  marchandises,  fait 
aux  £tats-Unis,  daris  des  conditions  toutes  differenies  de  celles  qui  se  ren- 
contrent  dans  les  exploitations  dc  tancien  continent,  ne  permet  meme  pas 
de  pr^voir  comment  pourraii  Ure  rMis^e  ^application  iun  frein  continu 
pratique  aux  700,000  ou  800,000  wagons  a  marchandises,  de  types  ct  de 
construction  diff4rents,  appelds  a  circuler  indistinciement  sur  fensemble  de 
tous  les  r^seaux  europ4ens. 

—  Ges  conclusions  sont  ratifiiJes  par  t'assembluo. 
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A.  —  fiCLAIRAGE  DES  TRAINS. 

Quels  sont  les  resuttats  obtenus  par  les  nouveaux  modes  d'eclairage 

des  trains  (petrolc,  electricite,  etc.)? 

B.  —  CHAUFFAGE  DES  TRAINS. 

Quels  sont  les  resuttats  obtenus  par  les  nouveaux  modes  de  cliauffage 

des  trains  ? 
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PREMIERE     PARTIE     : 

Liitt6ra  A 
fiCLAIRAGE  DES  TRAINS 

Par   DERY 

ING^^NIEUR     AUX     CIIBMINS     DE     FBR     DE     L'^TAT     BELGE 


AVANT-PROPOS. 

Le  Congr6s  des  chemins  de  fer,  en  1885,  k  Bruxelles,  a  formula  comme  suit  le 
programme  de  T^clairage  des  trains  : 

«  Lumi^re  douce,  fixe  et  blanche,  en  quantit6  suffisante  pour  qu  on  puisse  lire 
trfis  ais^menl,  quelle  que  soit  la  place  qu'on  occupe  dans  le  compartiment ; 

«  Emploi  de  peinlures  et  de  lentures  de  couleurs  claires;  ind6pendanco  des  voi- 
tures  dans  la  mesure  du  possible  pour  r6clairage,  chaque  v6hicule  portant  les 
approvisionnements  qui  lui  sent  n6cessaires  »  (^). 

Comme  on  le  voit,  ce  programme  se  borne  k  Texpression  de  simples  dfeid^rata, 
le  temps  ayant  manqu^  pour  Tcxamen  des  sysl^mes  diff6rents  en  usage  et  pour 
determiner  ceux  r^pondant  le  mieux  aux  diverses  conditions  6num6r6es. 

La  discussion  du  choix  des  tentures  et  des  peintures  des  compartiments  ne 
saurait  trouver  place  ici. 

Ce  point  tert6,  et  def^rant  au  d&ir  exprim6  de  n'avoir  qu'un  expos6  sommaire 
des  questions,  en  6vilant  de  formuler  des  conclusions  —  qui  ne  pourraient,en  effet, 
elre  admises  d'une  maniere  g6n6rale,  si  Ton  tient  compte  des  modes  d'exploitation, 

(')  Voir  Compte  rendu  g4n^al  de  la  premidi'e  session  du  Congrds,  p.  VII- 132. 
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des  ressources,  des  habitudes  locales,  des  climals,  etc.,  —  il  ne  reste  qu^  passw  er 
revue  les  di(T(5rents  systtmes  d'Cclairagc  adopt^s  el  los  divers  essais  fails  par  let 

Gompagnies. 

Notons,  en  passant,  que  deux  seulemenl  des  nombreux  adherents  an  Congrftf 
onl  envoy6  des  rcnseignomonts  sur  la  mati^re,  la  Compagnie  des  chemins  de  fet 
de  tEst  en  France  et  les  Chemins  de  fer  de  tEtat  beige.  Nous  prions  les  abslen- 
tionnistes  de  nous  pardonner  les  lacunes  qu'ils  constateraient  dans  notre  travail 

Parmi  loutes  les  maliSres  employiSes  ou  esSayi^es  pour  I'dclairage  des  traiDS,  oi 
rencontre :  I,  la  bougie;  II,  I'huile  v6g^tale;  III,  les  huiles  min6rales;  IV,  I'air  car- 
bur^;  V,  le  gaz  ordinaire;  VI,  le  gaz  ordinaire  carburiS;  VII,  Ic  gaz  riebe  6 
VIII,  l'^lectricii6  produitc  par  diverscs  sources,  comme  nous  le  verrons  plus  loin 

I.  —  Bougies. 

Dans  les  pays  de  froid  excessif,  oft  esl  a  craindre  la  congiSlation  des  builes 
v6g6tales,  on  a  eu  recours  primilivement  S  la  bougie;  tel  esl  le  cas  pour  le  Chemh 
de  fer  de  t Est  prussien.  Dans  un  lout  autre  ordrc  d'idecs,ce  mode  d'cclairago  a  ^M 
employiS  par  certaines  Gompagnies  pour  I'^clairage  de  luxe  do  wagons-salons,  l 
est  encore  utilise  aujourd'hui  pour  les  wagons-lits  coname  lumifire  de  reserve  ec 
cas  d'accident  aux  appareiis  ordinaires 

L'avantage  de  ce  mode  d'^clairage  est  d'fiire  tr&s  simple  et  applicable  sous  los 
elimats  1^  plus  rigoureux;  mais il  a  Imconvi'iiient  d'filro de 40 p. c' plus coflteu! 
rhuilo  ytk^ijlalo:  do  iilus.  il  exiuo  assuz  de  iiiaiii-d'd! 
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cristfll,  il  se  produit  des  (5goutlemenis  d'auiant  plus  ddsagr^ablcs  (pie  ITiuile  ct\ 
olio— nifTno  a  une  odeur  particiiliiire  assoz  nausfiabonde. 

O  n  pout  encore  eiler  conime  incoiiVL'nicnt  de  co  mode  d'6clairage  les  manipula- 
rioxus  multiples,  lo  rcmplissage,  le  ucltoyage  des  larapes,  le  remplacemonl  des 
rei-m-es  ct  des  miiches,  le  contrfile  diflicilo  de  la  consommation  d'hulle,  le  gaspillage 
&r   l«coulage. 

X_.'hailo  v%6talo  la  plus  employee  est  I'huiie  de  colza,  grflce  S  la  superioritfi  de 
qixsilit^  qu'elle  pn^scuie  sur  les  huiles  provooant  des  autros  graines  ol6agincuses. 
On    jcul  lui  reprochcr  cependanl  son  liaul  point  de  congelation  +  3"!  c. 

^lais  on  cite  en  sa  tavour  I'absence  de  lout  danger,  le  bas  prix  do  rinsiallation 
^^|u  ^  son  eniploi  nf'cossitc,  et  la  possibility  d'en  faire  usage  indiHi^remmeiit  avec  d 
HP^cris  d'iniensit(js  diverses. 
^H^        I^'liuile  dc  colza  est  uiilis^e  de  diff(5rentes  niani6res :  1'  &  I'aide  de  bocs  plal 


1°  Lampes  d  bee  plat. 


I  coupe  et  do  la  lampo; 


-^vantages  -.  Facilite  d'allumagc;  nettoyage  ais6  de  1 
riplleit^  do  conslruclion  ct  prix  peu  61ev6  de  I'apparcil;  absence  dc  cheminiSe 
^''^^^      verre  ou  en  crislal. 

Jnconv^nients  -.  Faiblo  intensil6  lumincuse;  utilisation  mauvaise  de  laraalliiro 

**^*^  suite  de  I'insufiisance  de  I'air  fourni  &  la  flamme;  foyer  irop  61ev(5  dans  la 

^*-*3icmc;  %outtemcQls  dans  la  coupe  par  dilatation;  carbonisation  rapide  de  la 

^*^^he,  que  Ton  ne  peut  ni  monter  ni  descendre,  ol  qui  ne  brCile  convenablement 

^-^->e  deux  ou  Irois  heures;  r(5flccteur  fi  deux  pieces. 

La  carcel  n'esl  obienue  que  par  63*^5  de  consommation. 

La  lampc  k  bee  plat  a  M  employee  prirailivenient  par  tous  les  cbcmins  de  for, 

^-^ors  qu'on  ne  coonaissait  guSre  d'autres  modfiles  do  lampes.  Elle  s'est  perp(5tu6G 

i  *3squ'&  DOS  jours  el  on  la  rencontre  souvent  encore  sur  les  ligoes  secondaires,  oil  la 

^^pense  de  premier  Gtablissemcni  joue  un  rfllo  imporiani,  ou  bien  od  il  exislc  uq 

"Vicux  mai6ricl  que  Ton  ne  clierche  plus  &  amSliorer. 

C'est  un  [ype  do  bee  qui  tend  a  disparalire  et  dont  les  inconviSnients  d 
^onsiderablemenl  les  avanlagcs. 

Cilons  ccpendant  une  amdioration  introduilo  r(5cemmeni  par  M.  Thomas-,  elle  ^ 
consiste  a  munir  le  bee  d'un  pavilion  assez  semblable  &  celui  utilise  gi5n(Sra!ement 
pour  les  bees  plats  a  pfitrole,  sans  exiger  cepondant  de  cbemin^c. 


Ce  pavilion  est  montiSfi  charnifere,  dc  sorle  que  le  remplacement  de  la  mSche  ti'os.i 
pas  rendu  plus  difficiio;  il  force  I'air  k  venir  dirccioment  conire  !a  fiammc.  w  (jv»i 
protluil  une  combusiioa  boaucoup  plus  complete.  Pour  airiver  aii  mCmc  biii, 
cerlaines  Conipagnies  entouront  la  flamme  (¥\nw  pelile  cliomin6o  cyiindriqi 
s'appuyant  sur  Ics  branches  de  la  laropo  et  aboutissani  an  riflccicur.  La  flanu 
gagne  ainsi  en  clariiS. 

2°  Lampes  A  bee  rond. 

L'^clairage  obtcnu  ft  I'aide  de  ces  apparcils  est  de  beaucoop  siipfricw  a 


'^ 


Avantagcs  .-  Egonltures  moins  fr^quenles;  combustion  plus  complete;  flamm^  '^^ 
plus  blanche;  facility  de  reglage  do  la  flamme; possiljililu  d'abaisser  le  bee  et  (Pavoiv 
de  la  lumiftre  direcle  dans  tous  les  coins  du  compartimont;  r6tloclcur  d'one  s 
pi&ce,  de  forme  ralionnelle. 

Inco/ivthiihiis :  Em|i!oi  d'line  chomin^o;  temps  d'allumage  un  pou  plus  I 
nombreiLx  personnel  lampiste;  eoOt  asscz  <ilev6. 

La  larapc  a  boc  rond  est  employee  depuis  lons^temps  par  la  plupart  dcs  Compij 
gnies,  mais  co  n'est  tju'en  1877  que  Ton  a  vu  apparaitre  les  modfiles  les  j" 
perfectionn6s,  ensuito  dos  liludes  vraimcnt  sclcatiliqucs  entroprisos  en  prom 
lieu  par  le  Nord  fran<;.ais. 

GetloCompagnieavaitd&id^d'am^liororconsidt^rablcraonl  I'l^cIairagedeausT 
tares  del"  classe.qui  laissait  &  d&irer. Les  Etudes  entropnsos  ont  6tii  couronnjl 
de  succt^s  oi  Ton  pcui  dire  que  la  lampe  £i  bee  road  de  la  Corapagnie  du  NdS 
r6unil  d'upe  manii>rc  aussi  complt^te  qua  possible  los  conditions  d'un  bon  i 
&  I'huile  de  colza. 

La  lanipe  consomme  30  ^  35  grammes  &  I'liouro  pour  une  intensity  > 
0.7  carcel  environ,  y  compris  rinllueneo  du  rdflecteur  en  argent  de  Berlin;  c 
lampe  pout  brttler  toule  son  huile  (dunic  de  dix-huil  S  vingt  heures),  sans  q 
soit  obligfi  de  changer  la  mtiehe ;  pendant  les  douze  premif^res  heures,  I'AjIniri 
resie  a  peu  pr^s  eonslaol;  pendant  les  derniSros,  la  ilammo  s'abaisso  de  1  i 
tim&lre  environ.  Les  iigoutiures  s'elOvent  &  2  ou  3  grammes  par  heure. 

La  flamme  est  iixe  el  no  vario  ni  au  repos  ni  en  marchc. 

M.  Bricogne  introduisii  un  perfcclionnomoni  eonsislani  fi  permottre  do  rtfg! 
la  lampe  dc  I'ext^rieur  ^  I'aide  d'un  pignon  el  d'mio  cr6maill^re. 

Nous  ne  savons  pas  si  colte  modiliealion  a  (Ad  adoptee  par  la  suite. 

Une  fois  I'elan  donn(5,  presque  loules  les  Compagnies  frangaises  vonluit 
imiter  la  Compagniedu  Nerd,  lout  en  bwieficianl  des  Oludes  enlreprises  par  collie 
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Le  ^am-Lyon-MHiterrajnie  chargea  M.  Luchaire  de  construire  une  lampe 
^  dur^  plus  longue,  r6sultat  auquel  il  arriva  ais6ment  en  augmentant  le 
reservoir.  Au  point  de  vue  d'une  meilleure  repartition  de  la  lumiSre,  le  r6flecteur 
employ 6  fut  plus  aplati  que  celui  de  la  Compagnie  du  Nord. 

JBafin,  X Orleans  fit,  avec  succ^s,  des  essais  8i  laide  dune  lampe  h  bee  rond 
pr6seot6e  par  M.  GilleL 

Err  Allemagne,  certaines  Compagnies  ont  combine  des  lampes  ^  bee  rond 
servant  6galement  8i  la  ventilation  du  corapartimcnt. 

I>*a litres  chemins  de  fer,  notamment  celui  de  Riga  d  Mitau,  6chauffent  en 
parti  o  I'huile  des  reservoirs  au  moyen  de  la  chaleur  perdue  par  la  flamme,  afin 
d'6viter  les  congelations. 

L.3.  plupart  des  Compagnies  placent  la  lampe  au  centre  du  compartiment,  ce 
qui  facilite  la  manutention  des  lampes  de  Texterieur,  donne  une  meilleure  repar- 
tition   de  la  lumiSre  et  ne  blesse  pas  la  vue  des  voyageurs. 

dependant,  dans  certaines  conditions  de  froid  rigoureux  habituel,  Ic  danger 
courvx  par  le  personnel  qui  doit  circuler  au-dessus  des  toitures  a  engage  ^  placer 
le  luminaire  dans  les  parois  laterales. 

^*^  agit  de  mSme  generalement  dans  le  cas  de  voitures  Si  etages  superposes. 

^^CBsque  toujours,  les  voitures  de  premiere  classe  ont  une  lampe  par  comparti- 
°^^^^-  Seules  en  France,  la  Compagnie  d'Orlians  et  la  Compagnie  du  Midi  en 
P  ^<^^xit  deux  dans  le  sens  du  plus  grand  axe  du  compartiment. 

^^ivant  les  types  de  voitures,  on  place  dans  les  voitures  de  2*  et  de  3®  classe 

^  ^^nterne  par  compartiment,  ou  une  lanteme  dans  la  cloison  pour  edairer  deux 
,»5^l^artiments  St  la  fois.  Avcc  la  transformation  du  materiel,  ce  dernier  mode 
'^  5airage  tend  ^  disparaitre. 


III.  —  HUILE  MIN^RALE. 
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^*est  generalement  Thuile  de  petrole,  rcctifiee  pour  ne  produire  rinflammabilit6 
vapeurs  qui  une  certaine  temperature,  qui  est  employee.  On  a  aussi  fait 

-ge  en  Am6rique  de  lampes  ordinaires  alimentees  par  ce  qu  on  appelle  les 
^^ences  minerales;  on  s'en  servait  dans  des  lampes  placees  le  long  des  parois 
^^^dessus  de  la  tete  des  voyageurs.  Mais  on  a  dft  renoncer  i  I'emploi  do  cos 


'^^ger  incessant.  Le  p^troIe  proprement  dit,  &  haul  degr6  d'inflammabiUt^^  ^^  ^^^ 
^Salement  employ^  dans  les  sleeping-cars  et  dans  les  bureaux  ainb\i\ai\\s  au 


moyen  de  lampos  porlaiivcs.  On  a  reprocliij  h  ce  mode  d'omploi  d'cxigi 
porsonnel  rclativomenl  norabreux. 

Los  avanlagos  du  p6troIe  sontde  doniiGr  une  flamme  blanche  trcs  i^clairante 
relativemeni  bon  marchu,  suivant  les  droits  d'eclr^e  imposes  par  les  divers  pay* 

Les  ineoLV(5nienis  consistent  dans  la  difficultu  do  rendre  cptle  flamme  stable 
dans  !a  volalilit6  de  la  matiCre  ct  dans  la  o^cessite  d'employer  une  cheminC*e. 

On  a  encore  reprocM  au  p6trolo  d'fitro  dangoroux  et,  en  cas  do  collision,  ^ 
pouvoir  6lre  une  cause  d'incendie.  A  cola,  on  a  ropondu  avcc  beaucoup  de  rais<3 
que  le  choc  produil  aurail  pour  premier  efTet  d'i5teindre  loules  les  flammcs,  ce  (j^i 
diminuerail  singulitrement  lo  daiigor.  On  pcut  du  resto  y  parer  compli^tementn 
I'omploi  de  p6trole  ne  s'enflammanl  qu'i  une  tempi^ralure  de  70"  ct  au  delS.  '| 

La  disposition  hahituelle  des  lantcrnes  de  voiuiros  oblige  &  placer  Ic  n^sef 
assez  prSs  de  la  flamme;  or,  comme  la  flamme  des  huiles  minSrales  esl^ 
chaude  quo  cello  des  huiles  v^g^talcs,  il  y  a  61i5valion  do  iemp<5raturo  dai 
reservoir  el,  par  consequent,  augmentation  du  mouvemenl  ascensionnel  du  liij^ 
au  bee  ei  tcudance  &  production  d'uno  flammo  fuligineuso  au  bout  d'uii  certi 
temps  d'alluraage. 

Cost  !e  Great  Northern  Railwmj  qui,  le  premier  en  Anglelerre,  fit  Tufl 
d'une  lampe  &  pi^trolc  pour  voitures,  du  sysl6mo  Shallis  et  Thomas,  pi^H 
s'adapicr  a  la  place  dc  la  lampe  &  I'huiie  vi5g6tale.  ^| 

Lo  perte-m^che  est  horizontal,  la  m6chepeut  so  reglcrde  I'lntfirieur  ou  de  re™ 
rieur  do  la  voituro.  La  flamme  s'dtalc  horizonlalomcnt  en  ae  relevant  legfsremeB 
vers  le  bord  sous  I'influence  du  courant  d'air  qui  passe  auparavani  par  une  s 
de  chicanes  en  fer-blanc  perforiS.  La  lumii^ro  est  roguliftrc  et  assez  blanclie. 

Un  inconvenient  de  colte  lampe  est  de  ne  pas  ^metlre  uniform^ meni  la  lud 
dansle  comparlimenl.  Lec6te  du  porle-mGche  resle  relativement  dans  rombii 

La  Cumpmjnie  d'OrUam  a  modifl(5  le  riliflocteur  en  donnant  &  colui-o 
profil  en  arc  d'ellipse  beaucoup  mieux  approprifi  au  point  dc  vue  de  la  r(!'parH 
do  la  lumi^re. 

De  plus,  on  ajoula  au  r(;servoir  quaire  potils  tubes  dc  sflretfi  pour  rfivactlj 
des  vapours  do  p6trole,  de  manitre  fl  (5viler  lout  danger  en  cas  d'Schauffi 
aecidentel. 

La  Compagnic  d*0rli5ans  faisaii  usage  d'un  pi^irole  lourd,  no  s'enflammantl 
plus  do  120°.  La  capacity  du  r&ervoir  des  lampes  permet  un  i5clairage  do  t 
il  quatorze  heures.  L'inlensitfS  esi  assez  diflicile  a  determiner,  car  tous  les  poi*^ 
du  compartimoDt  sont  pour  ainsi  dire  ^lair^s  par  reflexion. 
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Dans  tous  les  cas,  sur  les  lignes  de  rOrl6ans,  on  a  maintenu  les  deux  lampes 
par  compartiment. 

On  reproche  aux  lampes  de  Shallis  et  Thomas  de  ne  pas6mettre  uniform^ment 
la  Iumi6re  dans  tous  les  sens. 

De  plus,  les  reservoirs  s'^chauffent  jusqu'i  50  5i  60*^  c.  au  bout  d  un  certain 
temps.  L'huile  alors  passe  plus  vite  au  bee  et  la  flamme  devient  fuligineuse,  de 
«orte  qu'il  faut  la  rcgler  de  nouveau.  La  lanterne  en  elle-m6me  est  assez  com- 
pliqu^Q  et  demande  un  grand  entretien. 

La  lampe  Silber  et  Fleeming,  essay6e  6galement  sur  quelques  chemins  de  fer, 
DOtamment  en  Anglelerre  et  en  Belgique,  tient  beaucoup  de  la  lampe  Shallis 
et  Thomas.  Eileen  en  diffire  que  par  certains  d6tails  qui  ont  eu  pour  objet 
de  perf ectionner  I'appareil.  D'apr6s  les  essais  faits  sur  les  chemins  de  fer  de 
XEtat  belge^  elle  serait  inf^rieure  i  la  lampe  Shallis  comme  quantit6  de  lumi^re, 
mais  sup6rieure  au  point  de  vue  de  rochaulTement  moindre  de  Thuile  des  reser- 
voirs. 

Eu  r6sum6,  ces  lampes  n'arrivent  i  se  passer  de  la  chemin^e  en  verre  des  bees 
ordinaires  qu  Ji  I'aide  d'une  complication  d'organes  sujets  i  deterioration. 

La  Compagnie  de  t Quest  en  France,  apr^s  des  essais  tr^s  sCrieux,  a  renonce 
i^finitivement  k  la  lampe  Shallis  et  Thomas. 

Le  Great  Northern,  le  Great  Eastern  et  Ic  Midland,  en  Angleterre,  ont  fait 
^^  essais  de  la  lampe  Silber  et  Fleeming;  nous  ne  connaissons  pas  les  resultats 
^Wenus  par  ces  Gompagnies. 

La  lampe  Lafaurie  et  Potel  St  bee  circulaire  i  flamme  horizontale  pent  brdler 
^^  iTiuile  vegetale,  ainsi.  que  do  Thuile  minerale. 

Le  reservoir,  en  forme  de  couronne,  se  trouve  8i  un  niveau  inferieur  Ji  celui 
?^^  la  flamme,  et  il  y  a  arrivee  d'air  ^  la  fois  par  le  dessous  et  par  le  dessus  dun 
*^^15  rond  ordinaire. 

Le  courant  d  air  venant  dc  la  partie  sup6rieure  oblige  la  flamme  8i  s'etaler  hori- 
tilalement,  de  sorte  qu'il  ne  faut  pas  de  cheminee. 
La  lanterne  entre  dans  les  baics  de  dimensions  ordinaires. 
La  Compagnie  de  t  Quest  a  entrepris  des  essais  k  I'aide  de  cet  appareil  sans 
^Vie  les  resultats  obtenus  soicnt  jusqu'ici  parvenus  i  notre  connaissance. 

\2iltat  beige  a  egalement  fait  etudier  une  lampe  i  petrole  qu'il  a  adoptee,  apr^s 
^^sais,  pour  I'edairage  des  voitures  entrant  dans  la  composition  des  trains-lram- 
"^Vays.  Comme  la  description  de  cette  lampe  n'a  pas  encore  ete  publiee,  nous  nous  y 
^^rfiterons  un  moment. 
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11  a'agissait  do  faire  usage  do  p(5lroIe  onlinaire,  dont  le  point  d'inflammabilitfi 
dos  vapours  n'est  que  do  24"  Celsius. 

Lanteme  &  pitrole  poor  voltnre.  Sch.  :  l/IO. 


Fig.  1.  Coupe  en  eUvMion  suirant  AB.  Fig.  I.  Coupe  es  plsn  luiivul  CDEP 

Le  reservoir  dliuile  a  la  forme  d'un  anneau  circulaire  aa  (voir  fig.  1),  sur 
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Une  deuxifeme  particularity  de  cette  lanterne  consiste  en  ce  que  le  r6flecteur  n\ 
d  assoz  grand  diamijlre,  afin  de  rejoter  uDiform6ment  la  lumi^re  dans  tout  le  com- 
pariiment,  fait  corps  avec  le  couvcrcle  gg^  et  peut  basculer  avec  celui-ci  autour  de 
la  charni^re  U  La  tfite,  qui  pr6sente  aussi  une  disposition  sp6ciale,  se  monte  S 
l>ayoDnette  sur  le  couvercle  de  la  lanterne,  de  manitjre  Ji  permeltre  un  nettoyage 
complet  et  facile  de  toules  ses  parties. 

La  consommation  horaire  de  cette  lanterne  est  de  35  grammes  et  son  pouvoir 
^clairant  de  1  carcel  environ,  en  marche;  la  flamme  est  blanche  et  parfaitement 
stable,  sans  tendance  \  monter. 

Les  essais  ont  donn6  de  bons  resultats. 

UEtat  beige  a  400  lantcrnes  de  ce  module  en  service  dans  ses  trains  16gers. 
Pour  les  voitures  ordinaires,  on  rend  la  verrine  fixe  en  supprimant  la  charni^re 
el  laserrure;  I'allumage  so  fait  alors  par  Texterieur,  comme  dans  les  lanternes  Si 
ITiuile. 

IV.  —  Am   CARDURA. 

II  s'agit  du  syst^me  Westinghouse  essay6  sur  le  London  Brighton  and  South 

Ooa^t  Raihoay.  Disposant  d  une  reserve  d'air  coniprira6  par  rapplicalion  de  son 

frein,  M.  Westinghouse  eut  rid6e  de  faire  passer  cet  air  sur  un  hydrocarbure 

volatile  pour  arriver  &  former  un  melange  brulaut  au  contact  de  I'air,  sous  forme 

de  gaz.  En  sortant  des  reservoirs  du  froin,  lair  passait  par  un  r6gulateur  de 

pression,  se  chargeait  ensuite  de  vapours  d'hydrocarbures  dans  un  carburateur,  et 

venait  bnller  au  bee  dispos6  comme  dans  les  lanternes  S  gaz  ordinaire. 

I-.e  systCme  a  6t6  abandonn6  &  cause  des  dangers  de  I'emploi  des  huiles  vda- 
tiles  et  de  la  difficult6  de  r6gler  la  flamme. 

V.  —  Gaz  ORDiNAmE. 

C  est  en  Angleterre,  sur  le  chemin  de  fer  mdtropolitain,  qu'on  en  fit  I'applica- 
tion  pour  la  premiere  fois.  Oh  brftlait  du  gaz  ordinaire  contenu  dans  des  outres 
piac6es  sur  rimp6riale  des  voitures;  la  pression  n6cessaire  pour  amener  le  gaz 
^^  bee  6tait  obtenue  par  un  syst^me  de  planches  venant  peser  sur  les  r6servoirs 
^^  ^outchouc  et  forQant  le  gaz  St  s'6chapper.  On  remplissait  ceux-ci  aux  extr6- 
-^^^s  de  la  ligne,  k  la  pression  ordinaire  des  villes.  Le  Pensylvania  Railroad  fit 
^plication  6galement  d'un  syst6me  similaire. 


L'ioconv^uienl  principal  clu  gaz  ordinaire  rt'sidaii  dans  son  faible  pouvoir  MaiS 
rant  et  dans  la  minime  quaniit(5  dc  gaz  euimagasiniJe.  On  chercha  &  y  porter  remfed*^ 
en  carburanl  le  gaz  &  I'aide  d'liuiles  volatiles,  sur  les  voitures  m6mes,  et  en  U-J 
comprimant  dans  des  reservoirs  porti'S  par  les  vfihiculos  dii  irain. 

Comme  nous  le  verrons  plus  loin,  le  principal  ineonv(''iiienl  du  gaz  dliuile  e^E 
son  prix  eiev6  ct  la  difficult^  d'arriver  ii  une  fabrication  journalifire  unifonne,  cat  m 
le  moindre  abaissemenl  de  tomp(5ralure  ou  lo  p!us  petit  coup  dc  feu  aniijne  o 
difference  dans  le  pouvoir  i!'clairant  du  gaz. 

De  plus,  I'installadon  d'usinos  dans  des  slalions  oi"!  le  terrain  est  souvout  i 
et  toujours  d'un  prix  fort  olcvtS,  a  fait  recherchor  la  possibiliKJ  d'employer 
I'fclairage,  le  gaz  ordinaire  de  houille  que  I'on  tronve  sur  tout  r^seau,  dans  chaqua 
ville,  memc  d'imporlanco  mediocre. 

L'avantage  d'un  ravitaillement  facile  et  I'&onoraie  sent  los  plus  grands  argu— j 
ments  en  faveur  de  ce  proc6d6. 

Bien  entcndu,  il  no  s'agit  pas  de  brfller  le  gaz  tel  qu'il  provicnt  de  I'usine.  XH 
faut  au  pr^alable  Ic  rendro  comparable  an  gaz  riche  en  augmenlant  son  pou\*oii* 
ficlairant.  Miedinger,  en  Allemagne,  ot  quelques  aulrcs  onl  essayiS  d  cet  cffct  Ifl^ 
gazolino  et  d'autros  huiles  volatiles  remplissant  des  reservoirs  carburatonrae 
places  a  poste  fixe  sur  les  v(5hicules.  Le  danger  do  manipulation  de  cos  huiles.  » 
ainsi  que  !e  fail  si  connu  d'une  vaporisation  variable  avoc  la  temperature  et  aag-  - 
mentant  avec  celle-ci,  a  fait  rctardcr  I'iniroduction  de  co  procedcS  qui  a  donnfi 
copcndant,  para!l-il,  dans  quclques  cas,  d'assez  bons  r6sullals  au  point  dc  vue  de 
I'intensite  do  la  lumiero. 

Pour  parer  i.  cos  inconvfinienls  et  pour  employer  une  substance  tout  a  fail 
inoffensive,  n'Omottant  point  de  vapours  inflammables  a  la  tomp6rature  ordinaitv 
les  chemins  de  fer  de  ti'tat  beige  ont  mis  S  I'essai  un  systime  dc  carburs 
I'aide  de  la  naplitaline,  carbure  solide,  d'une  manipulation  facile,  na, 
moment  de  I'emploi  de  la  luniitTC  et  restant  inerte  pendant  le  re.sie  du  i 

Cette  substance,  insoluble  dans  I'eau  froide,  est  sans  action  sur  los  r<Sactife 
color(5s;  c'ost.  de  plus,  un  autiseptique  puissant.  Fondant  S  79°  c.,  olle  pent  faoilft- 
menlsccouler  en  batons  ou  en  potitessphi>res;  ses  vapours, seulcs.brflleniavcc  une 
flamme  fuliginouso;  mais  m^lang^cs  avec  une  certalne  proportion  do  gaz  ordinaire, 
ellos  enrichissent  la  flamme  el  en  angmenlent  consid^rabteraonl  le  pouvoir  6clairant._. 

La  naplitaline  ne  so  volalilisant  quo  porlije  a  une  Icmpi5raliire  determinfie, 


carburatji^^H 
agissani  ^^| 
du  lemps^^^H 
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fallait  combiner  Tappareil  de  carburation  de  maniSre  qu'il  regftt  une  certaine 
qusintit^  de  chaleur. 

6  plus,  il  6tait  important  de  pouvoir  approprier  les  lanternes  ordinaires  et  de 

re  invisible  I'appareil  de  carburation.  G'est  dans  cet  ordre  d'id6es  que  fut 

mlin^e  la  lanterne  employee  sur  le  chemin  de  fer  de  I'fitat  beige. 

A.u-dessus  du  corps  du  r6flecteur  6maill6  ordinairemont  employ^  pour  r6flechir 

la.    liimi^re,  est  plac6  un  r6cipient  perc6  d  une  ouvcrture  centrale  formant  che- 

4e;  ce  reservoir  regoit  la  mati6re  carburante  par  une  ouverture  ferm6e  en 

s  ordinaire  au  moyen  dun  bouchon  filet6. 

e  gaz  p6n6tre  directcment  par  la  partie  sup6rieure  du  recipient,  se  charge  de 
curs  de  naphtaline,  puis  se  rend  au  bee  en  passant  par  la  chemin6e  centrale, 
s'Stre  pr6alableraent  enrichi.  Gliaque  appareil  poss^de  les  dimensions  calcu- 
,  de  mani^re  que  le  gaz  passant  par  lo  carburateur  reQoive  la  quantity  de 
curs  de  naphtaline  qui  convient  5i  son  maximum  de  pouvoir  6clairant. 
'inconv6nient  de  ce  systSme  est  d'exiger  I'emploi  dune  capsule  basculante, 
P"^  i  squ'on  ne  pent  plus  assurer  le  nettoyage  de  la  coupe  par  TextiSrieur,  h  cause  de 
^^  ;^r6sence  du  carburateur.  Bien  entendu,  cette  capsule  se  ferme  k  I'aide  d'une 
*Tire  h  clef  sp^ciale,  pour  que  les  voyageurs  ne  puissent  arriver  k  la  flamme. 
"wantage  r6side  dans  le  bas  prix  de  revient  du  bec-heure  et  dans  le  grand  pou- 
Jr  6clairant  donn6  au  gaz. 

X^our  une  consommation  de  45  litres  de  gaz  carbur6  par  2  grammes  de  naph- 
ine,  le  pouvoir  6clairant  moyen  est  de  0.80  carcel.   Pour  une  consommation 

55  litres,  il  s'6l6ve  St  l.i  carcel. 
Jin  service,  le  rechargement  dcs  carburatcurs  se  fait  en  moyenne  une  fois  par 
is,  par  une  charge  de  400  grammes  de  naphtaline. 

Xe  prix  de  revient  du  foyer-heure  d'eclairage  par  le  gaz  carbur6  a  6t6  6tabli 
^^3ime  suit  : 

initial  du  gaz  ordinaire  non  comprim6 fr.  0.115 

5iis  do  compression,  y  compris  I'amortissement 0.065 

Total.    .     .  fr.  0.180 

^leur  du  sous-produit  (benzine)  :  0^08  k  fr.  0.50 fr.  0.040 

Prix  de  revient  net.     .    .  fr.       0.140 
La  d6pense  horaire  est,  par  suite  : 

^5  litres  de  gaz  k  fr.  0.14  le  m^tre  cube fr.     0.0077 

^  grammes  de  naphtaline  k  fr.  0.25  le  kilogramme 0.0005 

Total.    .    .  fr.    0.0082 

II  28 
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On  juge  par  ces  chiffres  do  I'^eonomie  du  syslfeme. 

Les  inconv^nients  resident,  comme  nous  I'avons  va,  dans  la  n^cessitfi  d'av- 
uno  capsule  basculanio  et  dans  I'obligation  de  rempHr  les  reservoirs  &  dates  &u 

Le  premier  inconv6nient  n'est  que  relalif,  puisque  cerlaines  Compagni 
emploient  de  preference  la  capsule  basculante,  pour  pouvoir  allumer  de  I'ini 
rieur;  le  second  n'est  pas  un  obstacle  bien  s^rieux,  puisque  le  remplissage 
400  grammes  de  naphtaline  assure  un  dclairage  de  plus  de  200  heures,  soit  pli 
de  quinze  jours,  en  supposant  que  la  lanterne  br&lo  continuellement  pendant  doi 
heures  par  jour. 

Un  des  avaniagcs  de  ce  syst^me  consistc  dans  la  suppression 
el  dans  la  possibility  d'^tablir  a  peu  de  frais,  dans  presque  routes  les  villea 
passage,  des  points  de  ravitailiement,  par  le  placement  do  simples  compressenn 

On  pourrait  objector  que  le  diibii  du  bee  est  trop  elev6.  Mais  il  ne  faut  pas  perdr 
de  vue  que,  dans  le  cas  present.  Ton  a  voulu  arriver  h  un  pouvoir  fclairant  d 
plus  de  1  carcel  et  qu'il  y  a  possibility  d'obtenir  un  6clairage  oneore  trfes  satisfai 
sant  en  r^duisant  Ic  debit  k  35  ou  40  litres.  De  plus,  comme  11  n'y  pas  k  craindrt 
dans  ce  systtime,  I'influence  de  la  compression  sur  la  richesse  du  gaz  emmagasin* 
rien  ne  s'oppose  k  ce  que  Ton  comprimc  le  gaz  &  1 5,  20  ou  30  atmosphfei 
puisque  le  pouvoir  ^clairant  provjent,  non  du  gaz  lui-mGme,  mais  bien  de  la  car 
buration.  11  suffii  done  d'augmeoter  I'epaisseur  des  tfiles  des  reservoirs  poa: 
arriver  k  disposer  d'un  plus  grand  nombre  d'heures  d'edairage. 

Les  chemins  do  fer  de  I'^tat  beige  ont,  apri^s  cssais,  monte  plusieurs  rami 
qui  sent  actiicllcmont  en  service  jouriialior. 
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Ibfais  ce  n'est  qu'en  i863  que  le  projet  regut,  sous  le  nom  de  systfeme  Cam- 
in,  une  application  en  grand,  sur  le  r6seau  des  chemtns  de  fer  de  VEtat  beige. 
.6  gaz  utilis6  provenait  de  la  distillation  du  boghead;  il  6tait  comprim6  ^ 
1 0  ou  12  atmospheres  dans  deux  cylindres,  communiquant  entre  eux,  (5tablis  dans 
lo  f  curgon.  On  employait  un  r^gulateur  i  membrane  pour  r6duire  la  pression  8i  la 
lie  des  reservoirs. 

'our  6viter  les  extinctions  lors  des  arrets  et  r6gulariser  la  pression  dans  toute 
LsL  c^onduile,  on  faisait  usage  d  un  ou  de  plusieurs  reservoirs  de  queue  de  convoi, 
consistaient  en  des  esp6ces  de  sacs  de  freins  St  vide.  Dcpuis  plusieurs  ann6es, 
le  r6seau  de  Tfitat  beige,  le  gaz  est  obtenu  par  la  distillation  d'huiles  de 
.T^ffine  et  de  r6sidus  de  p6trolc,  et  Ton  ne  fait  plus  usage  de  boghead. 
les  chemtns  de  fer  de  la  haute  Italic  adopt^rcnt  un  syst^me  analogue  en 
AS 71.  Le  gaz  d'huile,  d'une  richesse  remarquable,  6tait  6galemcnt  enferm6  dans 
reservoirs  places  dans  les  fourgons. 
Ce  qu  on  reproche  8i  la  distribution  continue,  c'est  que  Tcmmagasinement  total 
trop  faible  pour  les  longs  parcours  et  que  le  systfeme  exige  des  fourgons  sp6- 
ciavx  et  le  placement  de  tuyauleric  Ji  tous  les  v6hicules  entrant  dans  la  composi- 
tion du  train.  On  redoute  6galement  le  vacillement  de  la  flamme,  par  suite  du 
l^liottement  des  boyaux  flexibles,  et  les  fuites  aux  raccords.  En  cas  do  rupture 
^'un  joint,  tout  le  train  s'6teint  par  suite  de  la  perte  de  gaz. 

Ajoutons  que  ces  inconv6nients  sont  plus  apparents  que  r6els,  et  qu'en  pratique 
^  ne  se  produisent  gu6rc.  Pour  ce  qui  concerne  Tapprovisionnement,  deux  reser- 
voirs de  i,250  litres  chacun,  ^  10  atmospheres,  donnent  25  metres  cubes  de 
?^2;*  pour  30  lanternes  en  service  (composition  moyenne  des  trains)  et  40  litres 
^^  eonsommation  horaire,  la  periode  d'edairage  nest  done  pas  inferieure  ^ 
^ngt  heures.  Le  service  est  etabli  en  Belgique  de  maniere  8i  restcr  toujours 
*>«aucoup  en  dessous  de  cette  limite. 

Le  veritable  inconvenient  du  systeme  reside  dans  la  difficulte  du  retrait  ou  de 
1  ajoute  de  vehicules  en  cours  de  route.  Dans  ce  cas,  on  est  expose  3i  des  extinc- 
^ons  passageres,  si  Toperalion  dure  plus  de  six  ou  sept  minutes,  temps  necessaire 
^"^  d^gonfiement  des  reservoirs  de  queue  de  convoi. 

Maintenant,  presque  toutes  les  Gompagnies  ont  adopte  le  reservoir  par  vehi- 
^^^,  ce  qui  rend  la  voiture  independante  et,  par  consequent,  permet  de  satisfaire 
*  toutes  les  exigences  du  service  de  Texploitation. 

Les  syst6mes  Pintsch,  Popp,  Riedinger,  sont  trop  connus  pour  que  nous  en 
*^nnions  une  description. 


^^^^^^H^^^^^V              XIII                     ^^^H 

^^^^^^^^^^^ 

^H          En  1873  di^ja,  le  gaz  Pintsch  oiail  cmployi^  sur  los  chcmif/s  rk  fcr 

^^H      i(7^*c  Siiifsie  et  de  la  Marche,  en  Pnisso.  On  sail  quelle  extension  ce  tj 

^H      a  pris  par  k  suite  dans  presiiiie  tous  les  pays.                                        « 

^^1         Les  rdgutatt'urs  cmployfe  procedenl  lous  de  colui  imaging  pour  la  pw 

^^1     fois  par  M.  Hugon;  i!s  n'en  dilTiirenl  que  par  la  disposilion  des  organos^ 

^^H     perfcciionncmcnts  de  d()iail. 

^^H         Nous  r^sumoDs  dans  le  tableau  suivaot  les  avantngcs  ct  les  inconr^nifli 

^^B      L'6elairage  au  gaz  riche  par  le  syslime  continu  et  par  le  syst^me  comprena 

^H      reservoirs  s6par6s. 

SYSTfiME  CONTINO. 

SV^iieME  PAK  RESMRVOIKS  EBPAB^f 

_Ji 

AViSTlOM. 

mco«.vejffiNTS. 

ATA-VTACIKS. 

.....^ 

Beano  mi"  d  annroprlnllOD 

.pr..U| 

s:.'rE.~rw 

Irain.  el  poMiilriltUHI iiiter- 

r™'£7d^s2sa 

pu  d'suuvB  syeUtmet. 

...    ^ 

Pouihiliit       (t'infrcolcr 

tain  t  nJoulcr  t  cdui  des 
t«Uon». 

dnna  a'iiu]urle  quel  tralu 
una  vottute  Maltee  ou  gni. 

1 

NtcewrtU  d'lin  r#»noir 

J 

de  qneoe  it  oonvoi  pour 

dre. 

^^^M 

•viler  leB  ailincUonB  pai- 

liclin  lora  de   I'tuUunoTion 

^H 

EilincUondelmiilMlira- 

Dliiilntitfanil«nMelnivail 

^jJWi 

leun  Ml  DD  leul  robin cl 
pUM  i  porUa  du  elier  du 
train.  AUumogc  SKBl^ni^K 
p[a>  lapl  Ic.  FwUlM  <1*h- 

fuiles  imporUnles  pouvinl 

du  inln. 

^e  Khieulefc 

Enlreilea  pltueol 

tJocIloD  ■pr»  U  soriia  du 
fdcrrrierUuiiiel. 

En  CB*  ffBvnrlM  lu  Ibur- 

M.tn-d'touvrfpUy 

:  plug  accHsiblH  pour  !■  v«rj- 
ttonUoQ  du  chSTgoMont  du 
irain. 

AugmaiiUUandt 

rlin%*,    arni'hemtnT'deli 
boy»u»   danj  le.   manccu- 

s^mxjj 

vrw.  Fu1tMBUi)olniid« 

le  pouToU'  SelslrsDl  de  lout 
le  train  Ion  de  talic  k  1> 
<WIUluiMB£l>*r>le.LeirDp- 

leur  eloigiMnenl  *(  le.  tt- 

eouMoiielOntuaUriurlu 

UDoD  dana  la  flatone.  Nft- 

oeaiite  de  munir  d'un  tuyau 

grend  nembre  de  v<]iioul» 

dea  Win*  do  ToyageuM. 

i 
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Notons  ici  que  radministration  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  avait 
oheich^  k  combiner  les  deux  syst^mes,  en  mettant  des  reservoirs  s^pares  sous 
chaque  v6hicule,  tout  en  maintenant  la  continuity  et  Temploi  des  reservoirs  dans 
le  fourgon.  Cette  disposition  augmentait  consid6rablement  le  nombre  d'heures 
d'^clairage  et  la  facility  de  chargement,  car  une  conduite  g6n6rale  reliait  entre 
eux  tous  les  reservoirs.  L  adoption  du  frein  Westinghouse  a  fait  renoncer  h  ce 
systfeme,  qui  presentait  certaine  complication,  surtout  au  point  de  vue  de  la 
tuyauterie  suppl6mentaire  capable  de  resistor  k  la  pression  que  Ton  dcvait  6tablir. 

On  peut  rfeumer  comme  suit  les  avantages  et  les  inconv6nients  de  I'^clairage 
au  gaz  riche. 

Avantages : 

a)  Propret6; 

b)  Diminution  consid6rable  du  personnel  lampiste; 

c)  D6sencombrement  des  quais  par  Tabsenco  des  chariots  portant  les  lampes^ 
rf)  Possibility  pour  le  voyageur  de  faire  basse  flammc,  d'otl  economic; 

e)  Possibility  de  reculer  les  lampistcries  vers  rextr6mit6  des  gares,  oil  le 
terrain  est  moins  rare  et  meilleur  march6. 

Inconv^nicnts : 

or)  Creation  d'usines  sp6ciales  de  fabrication,  d'installations  m6caniques  de 
compression;  ^tablissement  de  conduites  sous  pression  et  de  bouches  de  charge- 
ment; 

£)  Difficult^  dans  la  fabrication  pour  prodnire  un  gaz  toujours  uniforme; 

c)  Frais  61evfe  pour  I'appareillage  du  materiel ; 

c/)  Encrassement  des  conduites  et  variation  du  pouvoir  6clairant,  suivant  la 
^Ux-iJe  de  Femmagasinement  du  gaz; 

c)  Source  de  danger  en  cas  d'accident; 

/)  Odeur  souvent  desagreablc  des  bouches  de  chargement. 

Le  gaz  riche  provenant  de  la  distillation  des  huiles  ctant  d'un  prix  de  revient 

^^5ez  61ev6,  on  a  chcrch6,  par  tous  les  moyens,  d'arriver  &  r6duire  la  consom- 

^ation  de  gaz,  tant  pour  diminuer  le  coftt  du  foyer-hcure  que  pour  augmenter  le 

P^rcours  des  v6hicules  portant  lour  approvisionnement  de  gaz.  Dans  ce  but,  le 

Saz,  par  sa  nature  memo,  se  pretant  i  des  variations  instantanees  de  d6bit,  on  a 

^is  8i  la  disposition  des  voyageurs  des  robinets  avec  inscription,  dont  la  manoBuvre 

^xnenait  la  flamme  en  veilleuse.  Comme  la  plupart  des  voyageurs  se  contentaient 
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de  coQTrir  la  lampe  d'un  rideau  sans  tourner  le  bontOQ  de  mise  en  basse  flamme, 
certaines  Compagnies  ont  adopts  an  sysl^me  de  mise  aulomatiquo  en  veilleuse, 
afin  de  rSduire  au  minimum  les  d^penses  d'eclairage  des  trains. 

Diyers  systfemes  ont  fitfS  pr&onisi^s;  nous  cilerons  ceux  de  M.  De  la  Marre, 
■du  ]>  Remy,  de  M.  Gaillard,  de  M.  Monnot,  tous  bas6s  sur  !e  principe 
d'6trangler  le  passage  du  gaz  avant  son  arrivfe  au  bee,  par  un  jeu  do  transmis- 
sions &  I'aide  d'engrenages,  biolles  ou  criSmaillSres,  du  moment  que  Toti  abaisse 
les  rideaux  pour  cacher  la  lumifere. 

Le  Paris- Lyon- M4diterran4e  a  mont4  le  systfime  Monnot  sur  les  voitures  fi 
grands  parcours  et  a,  para!t-il,  constat^  dans  certains  cas  une  ^conomie  d'enviroa 
20  p.  c.  sur  la  consommation  ordinaire  sans  robinci  atitom'alique. 

Comme  exemples  d'l^clairage  par  le  gaz  riche,  il  faut  encore  citer  le  systfeme 
Forster,  mis  a  I'essai  aux  E[als-Unis;  11  ne  dilTure  du  procfid(5  Pintsch  que  par 
des  d6tails  dans  la  construction  des  fours  et  par  la  pompe  de  compression  qui  est 
rendue  &  double  efEet. 

M.  William  Sugg^  en  Anglelerre,  a  aussi  pr63onis6  un  proc6d6  mixte,  en  voe 
d'^viter  I'installation  coflteuse  des  fours  de  distillation.  On  utilisait  75  Ji  80  p.  c 
de  gaz  ordiuaire,  que  Ton  mfilangeaii  a  du  gaz  provenant  de  la  distillation  du 
p6trole,  de  manifire  a  arrivor  &  doubler  le  pouvoir  edairant  du  gaz  courant.  Des 
essais  furent  entrepris  sur  le  Great  Northern,  mais  aucune  application  en  grand 
n'a  jamais  dt6  pratiqu6e,  probablement  parce  que  le  melange  des  gaz  devait  se 
dissocier  apr6s  sa  compression,  lors  de  Temmagasinement  dans  les  r&crvoirs. 


DEUXIEME     PARTIE    : 

Lltt6ra  B 
CHAUFFAGE  DES  TRAINS 

Par  BELLEROCHE 
i:<g6nibur  cubp  de  service  au  cbemin  db  fbr  grand  central  bbloe 


I 

ANALYSE  DES  DOCUMENTS  FOURNIS  EN  R^PONSE  A  LA  QUESTION. 

La  Compagnie  des  chemins  dc  fer  de  TEsl  frangais,  rAdministration  des 
chemins  de  fer  de  Tfitat  beige  et  celle  du  chemin  de  fer  Grand  Central  Beige,  ont 
envoy6  des  notes  concernant  le  chauffage  des  trains.  Ces  notes  sent  publi6es  dans 
le  Bulletin  de  la  Commission  Internationale  f ). 

La  Compagnie  de  TEst  frangais  avait  d6jJi  communique  au  Congr^s  de  BruxcUes 
une  note  qui  a  6t6  ins6r6e  dans  le  Oompte  rendu  g6n6ral  de  ce  Congr6s, 
pages  VII-159  i  VII-169.  Sa  nouvelle  note  neprcsente  comme  fait  nouveau  que 
Vabandon  des  essais  des  chaufferettes  Ancelin,  ^  I'ac^tate  de  sonde. 

La  note  des  chemins  de  fer  de  I'fitat  beige  donne  la  description  de  la  chauffe- 
rette  Radelet,  dont  1,900  pieces  6taient  en  service  Thiver  1886-1887,  et  fait 
ressorlir  les  avantages  et  les  inconv6nients  de  ce  syst^me  comparativement  aux 
chaufferettes  St  eau  chaude.  Cetle  note  rend  aussi  compte  do  I'dtat  actuel  des  essais 
de  chauffage  au  gaz  et  au  p^trole. 

La  note  du  Grand  Central  Beige  expose  les  r^sultats  de  ses  essais  de  chauffage 

(*)  Voir  le  num^ro  de  jaiUet,  1^'  fascicule  du  Bulletin,  p.  330  et  sniv. 


ft  circulation  continue  d'oau  chaude,  lesquels  soni  sorlis  de  la  pc'riode  des  tSton- 
nenieols. 

La  caract(;ristiquG  dominanie  des  notes  recues  est  to  chauffago  par  les  picds. 

Cetle  donn^e  est  insufiisante  pour  servir  de  base  d  I'analysc  sommaire  demaiidt^e 
par  lo  rCgleraeot  dn  Gongris. 

Nous  avons  priSffir^  nous  appuyer  sur  los  documents  fournis  par  lo  Compfe 
rendu  da  Coiigrts  de  Bruxelles,  oil  la  question  s'est  plact5e  sur  le  terrain  de 
rami'lioralion  des  ri-suUats  obtenus,  alors  que  jusqu'ici  elle  n'tSlait  gu6re  sortie 
du  torrain  de  la  critique  des  moyens  do  r(5alisaliou. 

Nous  souniollons  au  CongrSs  un  plan  groupant  les  i^liSments  de  la  question  de 
fafon  fi  faciliter  la  discussion  des  points  de  d(;tail  apriis  celle  dos  id&s  gC-n^  ' 
rales,  ainsi  que  I'lSchange  des  appreciations  sur  los  riJsuUats. 


II 

EXrOSf   SOMMAIRE   DES    tltilENTS   DE   LA    QUESTJOS. 

Les  documonls  que  nous  Irouvons  dans  le  Gompte  rendu  general  du  Congri 
de  Bruxelles  sont  au  nombro  dc  trois,  savoir  : 

A.  Lccomple  rendu  dos  discussions; 

B.  Les  di/sid^raia  adopl^'s; 

C.  Uno  nolo  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I'Est  fran^ais. 

Nous  y  joignons  un  rt!^sum{',  concernaiit  la  question,  douno  par  les  -  ReferatM 
do  la  reunion  du  Verein,  en  1878,  h  Stuttgart, 

A.  —  Compte  rendu  des  diaoiuiioiis  (i). 

La  discussion  do  la  question  du  chauffago  des  trains  a  rouli5  sur  le 
la  ventilation  des  voitures  il  longs  parcours  dans  les  pays  froids,  sur  la  raise  !i 
la  disposition  des  voyageurs  des  apparcils  de  moderation  dc  la  chalcur,  sur  le 
priucipe  du  chauffago  par  train  ou  par  voilure,  sur  les  diisid^rata  auxquels  un 
sysii;me  dechauffage  devrait  satisfaire. 

Elle  a  fait  ressortir  rimporiancc  de  runiformil6  de  la  temperature  dans  los 
comparliments,  de  r6galii6  el  de  la  constance  dc  la  temperature  dans  le  train  aiosi 
que  rinfluence  du  cUraal  et  des  habitudes  des  voyageurs  sur  le  choix  d'une  solution. 


Compte  rendu  general  du  C 


is  lie  BruxellBs,  p.  Va-31  il  MI- 


U-37.  M 
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B,  —  Desiderata  adoptes  par  le  Congres  de  Bmxelles  (0* 

8U  —   QuantiU  miniirmm  de  chaleur  foumie,  rfpondant  &  une  temperature 

de  10  degr6s  centigrades. 

Efi'et  utile,  —  Cctte  donn^e  se  rapporle  &  rcffet  utile,  c'est-&-dire  Si  Texc^s  de 
la  temperature  moyeune  interieure  sur  la  temperature  ext^rieuro. 

Dosage  de  la  production  de  la  chaleur.  —  Pour  un  6cart  de  +  10®  i  —  25<> 
dans  la  temperature  ext6rieure,  Teffet  utile  varierait  de  0®  ^  35°;  les  apparcils  de 
cLauffage  devraient  d^biter,  Si  volont6,  de  0  Ji  prtjs  de  7,000  calories  utiles,  par 
heare,  dans  des  voitures  de  cubage  moyen. 

Ltmtte  de  variability  en  fonctionnement  rigulier ,  Mod^ation  de  t utilisation 
de  la  chaleur.  —  Les  apparcils  des  divers  systfjmes  de  chauiTage  eraployfe  n'ont 
gi%eralcment  pas  une  61asticil6  de  fonctionnement  r6gulier  et  satisfaisant,  entre  de 
telles  limites  de  variation  dans  la  production  de  la  chaleur;  d'oil  n6cessite  de 
mod^rer  son  utilisation. 

UToderation  a  la  portie  des  voyageurs.  —  L'emploi  de  mod^rateurs  soul^ve 
la  question  de  la  mise  des  apparcils  Ji  la  port6e  ou  hors  de  la  port^e  des  voyageurs. 

En  fait,  les  syst^mcs  de  chaulTage  se  subdiviscnt  en  trois  classes,  ii  savoir  : 

^"^  Ceux  que  Ton  montc  de  fa^on  &  obtenir  un  chauffagc  intensif  dc  lair  des 
comparriments; 

^^   Ceux  que  Ton  monte  de  fa^on  ^  obtenir  un  chauflfage  temp6ro; 
^^   Goux  dans  lesquels  le  chauflage  de  Fair  du  comparliment  n'est  consid6r6  que 
^me  accessoire  et  n'est  que  restreint. 

^^^^Jfages  intensifs.  —  Pcuvent  etre  ranges  dans  la  premiere  classe  : 

^  ^Iriauffage  ^  la  vapeur; 

—  aux  briquettes; 

—  Ji  Fair  chaud ; 

—  par  pocles ; 

—  ^  Teau  chaud e. 

Oh 

^^>  ^ffages  tempdrds.  —  La  deuxi^mo  classe  comprend  les  chauffages  &  chauffe- 

^r  Compte  re7idu  gicnch'al  du  Coiigr^s  de  Bruxelles,  p.  VII- 132. 


rcttes  fixes,  ^  temperature  plas  ou  moins  uniforme  et  coDStante,  plac^es  sous 
pieds  des  voyageurs. 

Chauffages  restreints.  —  Les  chaufferettes  mobiles,  S  temperature  variafcle, 
/ormcnt  la  troisifime  classo. 

Ges  trois  classes  repondenl,  en  pratique,  &  deux  types  gdnfiraux  de  chaufFag*; 

Chauffage  par  tair  du  compartment.  —  Le  premier  erabrasse  les  chauffa,ges 
intensifs,  dans  lesquels  on  cherche  S  motire  !cs  voyageurs,  dans  les  compariiraea  Is, 
^  peu  pr6s  dans  los  m^mes  conditions  que  dans  un  appariement,  conform6ment  an 
premier  d6sidf5ratum  du  GongrSs  de  Bruxelles. 

6cart  entre  la  tempdrature  intdrieure  et  la  tempiratiire  ext4rieure.  —  On 
pent  reprocher,  ^  I'exag^raiion  de  I'lScart  enlre  la  temperature  Gxi6rieureet  la 
temperature  interieure,  le  danger  que  pr6senle  le  passage  brusque  de  I'la-ne 
a  I'autre. 

Chauffage  par  les  pieds.  —  Le  second  type  embrasse  les  modes  de  cbauffago 
par  lesquols  on  cberebe  &  chauffer  surtout  les  pieds  dcs  voyageurs. 

Un  mcmbre  du  Gongriis  do  Bruxellos  a  affirme  que  les  voyageurs  des  pay® 
septenlrionaux  out  souvcnt  fort  S  soutlrir  du  froid  en  parcourant  les  pays  m6ridi<^ 
naux  dans  les  voitures  chauffties  par  chaufferettes  mobiles;  I'ouvrage  sur  «  1* 
chauffage  des  voitures  «  de  M.  ringiSnieur  en  chef  Rcgray  {'),  rappel6  dans  la  note 
do  la  Compagnie  des  cherains  de  fer  de  I'Est  fran^ais,  fait,  de  la  part  tJe^ 
voyageurs  des  pays  temperos,  le  reproche  inverse  au  chauffage  ^  la  vapei**"* 


ale,  rfigalitiS  de  la  temp^raiuro  de  la  surface  de  chauffe  de  tous  les 
appareils.  el  exige  que  Ics  dimensions  de  ceux-ci  Solent  en  rapport  avec  lo  cubage 
desvoitures  dans  lesquelles  ila  sont  places. 

MnlHplicili  des  foyers.  —  Dans  les  syslOmes  a  foyers  multiples,  il  faut  que 
chacuu  d'cux  ait  el  conserve  la  mfime  allure,  malgr^  les  in6galit^s  in(5vitablos  de 
quality  dn  conitiusiible,  de  marche  et  de  tirage  du  feu,  de  soios  du  personnel,  et 
<[u'i!  dtfbile  un  nombre  de  calories  d(5lGrmin6.  Plus  !e  systSrae  compoi'tc  de  foyers, 
moins  il  est  facile  d'obtenir  Tegalit^  do  la  temperature,  non  pas  mc^me  dans 
cliaqae  volture,  rnais  dans  les  compariimeuts  d'une  mfime  voiture. 

Unit^  de  foyer  ou  de  source  de  chaletir.  Vapeur  et  eau.  Gaz  et  6leciricit4.  — 
Dsn3  Ips  sysli^mes  5  source  de  chaieur  ou  Ji  foyer  unique  par  train,  un  v6lii- 
™i&-calorifCrc  (vapeur.  eau)  ou  ealorigDne  (gaz,  6iectricit6)  circnle  dans  unecana- 
"saiion  comprenant  loutc  la  longueur  du  train. 

I^s  r^tai  aciuel  de  la  question,  r^lectricild  no  peut  Otre  montioiiD(5e  que  pour 
ii'Jmoire. 

Canalisation  simple.  —  Si  la  canalisation  est  i  simple  conduite  (vapeur,  gaz), 
'*  v(fhictiiG  perdant  dc  sa  tension  au  fur  et  i  mesuro  qu'il  s'(51oigne  de  son  point 
^6  diipart  et  son  dt^bit  devant  varier  avec  la  lemptiraturG  ext6rieure,  I'^galitfi  du 
•"^ii  de  calorique  dans  les  apparoils  de  chauffe  est  &  !a  merei  das  appareils  de 
'Doderation  ('). 

Canalisation  double.  —  Si  la  canalisation  est  8  double  conduite  —  allcr  et 
reioui-  —  (oau),  les  appareils  de  cbauffe  peuveot  fitre  en  une  pi6co  mont^e  en 

^"*5^tvation,  ou  en  deux  pieces  moatocs  en  tension,  Tune  sur  la  conduite  de  depart, 
'Qotro  sur  la  conduite  de  reiour. 
Montage  en  derivation.  —  La  premiCre  disposition  est  une  conception  pure- 
'^^txx  ihfiorique. 

Jklontage  en  tension.  Contrdle  de  leffet  obtmu.  —  La  secoiide  disposition  ne 
****tino  r6galit6  que  dans  la  raoyenno  des  temperatures  de  la  surface  do  chauffe 
***^  ilemi-apparoils  dans  un  companiraent,  moycnne  6gale  5  la  moyenne  de  temp6- 
fp*-Ures  limiies,  au  depart  ot  au  retour;  mais  die  pcrraol  un  contrdle  constant  de 
L*  ^ftoi  (5gal  obienu  et  donDO  la  dociht6  la  plus  complete  au  chauffage. 

,  (*  ]  Od  dtite  ea  partie  cetto  objection,  au  moins  pour  1e  chnufiage  an  gaz,  ajnsi  que  I'interrup- 
t  du  chaufTage  et  de  I'&ilairsge  pendant  les  manceiivres  de  decomposition  des  trains,  ea  enca- 
ktLe  tnun  entre  deui  fourgons  munis  de  r^erroire. 
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DociliU.  —  La  docility  d'un  sysl&me  est  caraci6ris^o  par 'la  facility 
conduile  des  appareils,  par  I'efficacitfi,  la  rapidil^  d'aclion  ot  Ic  contr6Ie  d( 
des  moyens  de  dosage  dans  la  production  et  de  niod^raiion  dans  rulilisat 
caloriqoe  d(5pcns^  en  cours  de  route. 

Glimats  varies.  —  Celte  qualii6  acquicrt  de  Timporiancc  daus  les  train; 
lant  sous  dos  cHmats  vari(5s. 

UNiFORMiTf;.  —  Un  apparcil  de  chauffage  emet  la  chalour  a  pou  pr6s 
sous  la  forme  de  chaleur  emport(5e  par  lo  contact  de  I'air  et  moUi6  sous  la 
de  chalour  rayonn^e. 

Chaleur  par  contact  de  tair.  —  L'air  6cliau(Te  au  contact  de  I'appareil 
au  plafond,  en  se  dirigoant  vers  los  ventilaieurs  et  vers  les  joints  supt 
aidant  ainsi  plus  ou  moius  ^  la  ventilation. 

Chaleur  rayonnie.  —  La  chaleur  rayonn6e,  dont  I'intensitiS  d(5croIt  : 
carr(5  de  la  distance  et  avoc  I'obliqiiit^  des  rayons,  n'esl  ulilisuc  directeme 
dans  les  systemes  S  foyers  ou  a  reservoirs  de  chaleur  inti5ricurs;  ceux-ci, 
&  la  hauteur  du  plancher,  combatlcnl  plus  ou  moins  eilicacenient  lo  froid  in 
par  l'air  que  les  joints  inferiours  de  la  caisso  laissent  infiltrer. 

Foyers  et  r<fservoirs  de  chaleur  inUrieurs.  —  Si  le  systi^mo  ne  compo 
de  reservoir  do  chalour  a  la.  hauteur  du  plancher,  dans  le  compartimenl,  s 
les  sources  de  chaleur  n'y  oceupent  qu'une  parlie  restreinle  de  la  largcti 
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Renouvellement  ou  ravitaillement  de  la  source  de  chaleur  sans  incom- 
TnodM  pour  les  voyageurSy  et  d  intcrvalles  le  plus  longs  possible  (cinq 
/ieures  au  moins). 

Henouvellement.  —  D'apr5s  ce  d6sid6ralura,  ne  seraient  acceptablcs  —  en  fait 
d*ai)pareils  Ji  renouvellement  ou  chauffercltcs  mobiles  —  que  les  chauflferettes 
doot  la  dur6e  serait  assez  longue  pour  supprimer  la  manutention  en  presence  des 
voyageurs. 

II  est  Ji  observer  que  la  dur^e  plus  longue  des  chaufferettes  sans  eau  (Ancelin, 
Radelel)  ne  diminue  le  nombre  de  leurs  renouvellcments  proporlionnellement  St 
cette  dur6e,  que  pour  les  trains  dont  le  temps  de  parcours  est  tres  long. 

II  arrive  souvent  que  la  dur6e  des  parcours  et  cclle  des  repos  sent  telles  que 
le  nombre  de  chaufToretles  et  le  nombre  de  garcs  de  renouvellement  different  peu 
<>u  point  pour  les  chaufferettes  sans  eau  et  pour  celles  ^  eau. 

RAvrrAiLLEMENT.  Foycrs  accessibles  en  cours  de  route.  —  Le  ravitaillement 
^si  une  suj6lion  des  appareils  &  foycrs,  qui  doit  6tre  r6gl6e  sur  le  service  des 
trains,  sauf  pour  les-  foyers  accessibles  en  cours  de  route. 

d.  —  Ventilation  suffisante  du  compartiment  assurie  par  le  systhme 

de  chauffage. 

Ventilation.  —  II  y  a  une  distinction  h  ctablir  entre  ra(5ration  par  ventilation 
^^  par  Tappel  uniforme  et  coniiiiu  d'air  frais  et  Faeration  par  le  renouvellement 
complet  et  periodique  do  Fair  d'une  voiture. 

•Miration  periodique,  —  La  necessito  de  la  ventilation  croit  avec  le  d6faut 
d*a Oration  p6riodique. 

^ype  des  voitures.  Ouverture  des  portieres.  —  Cctte  derniftre  circonstance  est 
^^tiiiicment  li6e  au  choix  du  type  de  voilures  ainsi  qu'Si  la  condition  de  la  frequence 
d^  Vouverture  des  portieres. 

Ouverture  des  chdssis  de  glace,  —  Dans  le  materiel  i  compartiments  ordi- 

^«iUes,  le  venlilateur  le  plus  olTicace  est  le  chassis  de  glace;  malheureusement, 

^ouverture  des  chassis  prcsonte  des  inconv6nicnls.pour  les  personnes  qui  se 

^^ouvent  k  Icur  proximitc,  assises  dans  le  sons  de  la  marche  du  train,  inconv6- 

^^onts  aggrav(5s  par  les  intoinpt'rics,  le  mauvais  6tat  de  sant6  des  voyagcurs,  et  qui 

^^6neut  des  froissemenls  entre  compagnons  de  route. 
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AlUraiion  de  tairpar  tappareil  de  chauffage.  —  II  est  done  rationnel        ^^ 

tachcr  de  trouver  daDS  les  mouvcmenis  que  le  chauffage  imprime  &  I'air  uac  so  ^^*^' 
lion  ou  au  moins  un  adjuvant  de  la  veulilaiioD,  d'autant  plus  que  le  eliauff^^  & 
mSme  exigc  un  accroissement  dans  ia  puissance  de  la  ventilation,  par  rocclusE^*-*" 
des  parois  qu'il  demande  pour  6tre  efficace  et  par  la  presence  do  I'appareil  ^^ 

chauffage,  qui  lui-mOme  est  souvent  unc  cause  d'ali6ration  de  I'air. 

Mais,  d'un  autre  c6tt5,  la  suppression  du  chauffage  ne  doit  pas  entralner  ceH^"^^" 
de  la  ventilation  ct  la  ventilation  ne  doit  pas  conirarier  le  chauffage. 

Refroidissemcnt  des  voilures  en  ilL  —  En  i\k,,  on  demandera  S  la  ventil  .^^3 
lion  d'assislcr  !e  refroidissemeni  de  la  voiture,  ou  on  demandera  la  ventilation  -^ 
un  systtime  do  refroidissement,  problCme  qui  ne  tardora  pas  S  s'imposor. 

L'appe!  d'air  exl6rieur,  I'Svacualion  de  I'air  intCricur  vici6,  n'ont  (St6,  jusqu'ii ^  ^ 

provoqu6s  au  moyen  du  mode  de  chauffage  que  par  I'emploi  combing  dc  ventil^^-  J^ 
leurs-moderateurs  ot  des  apparcils  a  air  chaud  ou  des  poSles.  L'effcl  de  c^^^  -^^ 
dispositifs  ne  parait  pas  fori  efficace. 

e.  —  Imh'pendance  des  voitures,  dans  la  mesure  du  possible,  pour  le  rnrrrf^  ' 

fage  et  I'eclairage,  chaque  vehicule  portant  les  approvisionnements  g^r'^^' 
lui  sont  ndcessaires. 

iNDfipEXDANCE  DES  voiTORES.  Discon(inuit6.  Indcpendance  des  t 
Au  point  de  vuo  de  desiderata  5  poser,  les  appareils  discontinus,  fixes,  son 
incontcsiablcniont  sup6riours  aux  appareils  continus  et  les  appareils  indiipendanu 


trains.  —  Lea  syal^mes  coniinus  sont  I'objet  d'autres  cririqnes  S(5rietisps, 
sur  les  ooovonanccs  du  service  des  gares  pt  des  trains,  sur  les  consf'quonccs  do 
la  rupltire  d'un  tuyau  d'accouplomeut,  sur  Temploi  meme  de  la  vapeur  ou  do  I'eau 
comme  v^hicule  de  la  chalcur  ct  sur  la  pression  molrice  n^cessaire  d  tour  ciraila- 
liou,  erfin  sur  rcmploi  de  la  locomotive  ou  sur  la  presence  d'une  chaudifire  sup- 

»plemeiitaire  dans  les  iraios  d'une  ceriaine  longueur. 
Maih-kl  assimiU  mix  voUures.  Materiel  stranger.  —  Les  systiimes  con- 
iinus exigent  rappropriation  d'une  certaine  partie,  si  pas  do  la  tolaiiKi  du  mal(5riel 
assimiU  aux  voiiuroa  et  k  montage  des  appareils,  au  moins  des  cooduites,  ^  un 
certain  norabre  de  vSliiculcs  6lrangers  qui  doiveot  6tro  sp&ialisi^s, 

Imporiancc  relative  des  divers  disid&ata.  —  La  question,  au  fond,  est 
dapprt'cier  I'importance  relative  de  ce  dernier  d6siduTatum  par  rapport  aux  pr^- 
citients,  classes  en  premiere  ligne. 

A  savoir  s'il  ressori  do  TexptiriGnce  actuelle  que  I'un  des  deux  genres  —  coq- 
iinu  Ou  discontinu  —  de  chaufFago  est  mioiix  a  mame  de  ri^pondro  aux  di5sid(5rata 
**'  *.  c,  d,  adopl^s  par  le  CongrSs  de  Bruxelles;  et  si  les  inconvi5nicnls  que  la 
<^onUnuit6  implique  peuvent  6tre  accept6s  en  pratique  normale. 

application  complUe  ou  partielle  de  la  conlinuit4,  —  Enfin  a  savoii-  si  les 

^''■aniagos  a  retirer  de  I'adoplion  complete  ou  partielle  d'un  sysii>rae  plus  parfail 

■    6n  supposani  la  supMoriio  des  sysiumes  coniinus  —  sont  do  nature  & 

i^'ralner  I'acceptation  de  scs  inconvenionts. 


C.  —  ITote  de  la  Compagnie  dei  cbemins  de  fer  d«  I'Etat  fran$aiB. 


•^od&abilit4.  —  Cetle  note  donno  la  description  do  Tapparcil  lliermo-siphoo 
■  **ui(5  avec  un  grand  esprit  de  suite  et  de  Di(5tLode  par  la  Gompagnie  et  appliqutS 
***!  certain  nombre  de  voiluros,  ainsi  que  les  r&ultals  iris  salisfaisauls  oblenus 
*"  I'emploi  de  moyeiis  do  mod(5ration  qui  y  onl  6ti5  ajouti5s. 

Ventilation.  Chauffage  des  pieds.  —  La  note  fait  aussi  ressortir,  au  sujet  du 
^Mfiralum  de  la  ventilation  par  I'appareil  de  chauffage,  qu'en  pratique,  I'ouver- 

•5  partielle  des  chassis  de  glace  semblo  constituer,  au  moins  dans  los  cliraats 
.^p6riis,  une  solution  suffisante.  EUe  propose  le  dSsidiSratum  du  cbauffage  par  les 


rencnt  —  Un  autre  cGti5  de  !a  question,  le  pris  do  roviont,  y  est 
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mis  en  Evidence  par  la  comparaisoD  cnire  le  coftl  do  ITieure-voiture  des  chauffap^ 

par  chauITcrettes  mobiles  el  cclui  par  thorrao-siphon. 

Soieni  deux  voitures  rnunies  d'apparoils  de  chaufTage  du  mCme  systfeme,  roul^& 
chacune  pendant  liuil  lieures,  d'une  faijon  a  peu  priis  continue,  raais  parcoura^ 
I'une,  dans  un  ti'ain  ordinaire,  240  kilometres,  I'autre,  480  en  express ;  le  prix  - 
revient  du  chauffage,  fi  frais  identiqiies,  sera  estim6  du  simple  au  double  av — 
I'unitfi  voiture-kilomSlre,  et  par  une  m6me  valeur,  la  vraie,  dans  le  cas  prfeecir 
avec  l'unit()  lieure-voiture. 

Voiture-kilomdtrc.ffetirc-voiinre. —  Si,  le  lendemain,les  deux  m(lmes  voitur"" 
sont  en  service  pendani  quinze  heures,  I'une  roulant  douze  hcures  en  quai 
voyages  de  trois  heures,  espacfe  de  repos  d'une  lieure,  I'autrc  roulani  qualor-  " 
heures,  avec  une  heure  dc  repos,  le  prix  de  reviout  de  ITieure-voiture  donnet- 
un  eearl  de  12  ^  14,  alors  que  les  frais  auroni  et6  identiques  par  jour-voilur*' ' 
Jour-voifure.  —  Ces  disaccords  s'acceiiluonl  lorsque  Ton  comparn  ent^ 
eux  des  sysiemos  de  chauflagc  differents;  rexeinple  des  deux  sysiemes  empIoyCa 
par  la  Conipagiiie  de  I'Est  est  frappant : 

A  R  A/B 

Tliermo-sjphon.        CbaiilTej-ettes.  RappocV 

Hcure-voiture 0"1805  0'^-2731  0.66 

Jour-voiture 2  fr.  18  c.         0"-  931  2.33 

Ces  considerations  font  ressorlir  I'milite  d'une  entente  sur  le  choix  d'une  uoitS 
pour  la  classification  des  divers  systemes  de  chauffage  au  point  de  vue  economiquo— 
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donne  que  des  rosiillals  iiicoinplcls  n'est  qu'une  depcnse  faite  en  pure  perte,  londis 
quo  les  deponscs  faitcs  pour  assurer  la  sucurite  et  lo  confort  sent  un  bon  placement 
lorsqu'ellcs  attcignent  leur  but. 

Sztrait  dea  <  Beferate  >  de  la  reunion  da  Terein,  a  Stuttgart,  en  1878. 

Chcuffage  d  la  vapeur.  —  Les  principaux  systemes  de  chauffage  employes 
sont  caract6ris6s  comme  suit  : 

D'aprts  les  plus  r6centes  experiences,  le  chaulTage  &  la  vapeur  permet  un 
reglage  facile  et  donne  une  chalcur  uniforme  dans  les  compartimenls.  Le  service 
des  appareils  est  simple  et  les  frais  sont  peu  Aleves,  au  moins  avec  I'utilisation  de 
la  locomotive.  La  s6curit6  est  complete  au  point  de  vue  des  incendies.  On  cite 
comme  inconv^nients  la  destruction  rapide  des  tuyaux  de  raccord  en  caoutchouc 
et  I'empfichemeHt  de  la  circulation  des  voitures  sur  les  lignes  qui  n'ont  pas  adopte 
ce  m  ode  de  chauffage. 

C^h^auffage  aitx  briquettes.  —  Le  chauffage  aux  briquettes,  qui  est  le  plus 
rSpandu,  offre,  il  est  vrai,  lavantage  d un  chauffage  independant  de  chaque  vol- 
taren alors  que  les  frais  de  premier  6lablissement  sont  moindres  que  pour  le 
cliauflage  i  la  vapeur;  mais,  par  centre,  le  r^glage  de  la  chaleur  est  plus  difficile 
Sl  4tal)hr,  les  frais  sont  plus  eleves  et  le  danger  d'incondie  n'est  pas  facile  ^ 
6ca.rtcr.Eii  outre, I'effet  obtenu  depend  esscniiollemontdo  la  qualito  du  combustible. 

C/muffage  a  tair  chaucL  —  Los  avi*s  omis  au  sujot  du  chauffage  ^  Tair  chaud 

sont  gen6ralement  favorables;  ce  mode  de  chauffage  amene  constammont  de  lair 

frais  et  donne  une  chaleur  tres  reguliere,  pas  trop  clevee  et  plus  facile  &  r6gler 

1^1  avec  le  chauffage  aux  briquettes.  II  ne  met  pas  absolument  ii  labri  des  chances 

d'ificendie.  . 

^^uffage  par  po&Ies.  —  Le  chauffage  au  moyen  de  poOles  est  beaucoup 
^P'oy^  dans  les  voitures  de  troisiome  et  quatri6me  classes,  Ji  cause  de  sa  sim- 
P  icit(5^  mais  il  offre  peu  desecurite  ol  cliauffc  d'une  fagon  tres  inegale. 

^^^aufferettes  mobiles.  —  Les  chauffercttes   Ji   eau   chaude,    qui   ne   sont 
.    P'oy^es  que  par  un  nombre  rostroint  d'Adminislralions,sont  un  mode  de  chauf- 
^^^  tres  imparfait,  dent  les  resultals  sont  hors  de  proportion  avec  les  frais;  elles 
P  ^senient  Tavantage  de  la  si'curite. 

^^nchision.  —  II  resulle  do  ce  qui  pr6cede  que  Ton  emploie  Ips  systemes  do 
,,  ^^ffoge  les  plus  divers  et  qu'aucun  d'eux  na  donne  des  resultals  tels  que 
'^^ploi  general  puisse  en  ctre  recommande. 
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Henune, 

Brott  au  chantage.  Chmat.  Longueur  des  parcours.  —  Le  progr&s  le  plus 
imporlant  oblenu  dans  la  qucslion  du  chauffago  des  trains,  est  la  reconnaissance  du 
droil  au  chauffage  en  favour  des  voyageurs  do  toutes  classes,  tout  au  moins  lorsque 
le  climat  ot  la  longueur  des  parcours  Texigent. 

Dhid&ata  sur  ks  n'su/tals.  Chauffage  des  compartments.  Chauffage  des 
pteds.  —  Tant  qu'il  ne  s'agil  que  de  fonnuler  des  desidcrala,  I'entcnte  est  facile; 
cependant,  les  documents  du  Gongrfis  fournissonl  les  ^li^ments  d'une  division,  en 
deux  partis,  des  personnes  qui  se  son[  fail  une  opinion  dans  la  question  :  le  parti 
du  chauffage  par  I'air  des  compariiments  et  le  parti  du  chauffage  par  les  pieds. 

Moyens  de  realisation.  —  C'est  surtout  quand  on  passe  &  I'applicalion  qu'appa- 
raissent  les  divergences  qui  naisseDt  de  I'importance  accordeo  aux  critiques  aux- 
quelles  sent  soumis  les  moyens  de  riJalisalion,  soil  en  tant  que  moyens,  soil  & 
cause  de  Timpcrfeciion  des  r6sultats. 

Emploi  simultani  de  diverses  solutions  .dans  une  m^me  exptoifalhn.  —  Cette 
application  se  produit  sous  les  formes  les  plus  diverses,  m^nie  dans  une  exploi- 
tation unique  :  cette  vari6t(5  caracteriso  r6tat  de  la  question  et  les  diliicultiis  qu'elie 
comporte. 

Facteurs  qui  interviennent  dans  le  choix  (tune  solution.  —  Les  factcurs  qui 
inlerviennenl  sent,  en  effet,  trop  nombreux  et  disparates. 
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A  portieres  latdrales. 

«.  Lea  ^pesdevoitures.  1  ^.,       ,  .      .     I A  compartiraents. 

Sans  portieres  laWrales  { 

/  sans  compartiments. 


I 


Nombre  do  voitures. 


\  constant. 


*  I  variable 
Longueur  des  parcours. 
Longueur  des  arrets. 
Longueur  des  repos. 

service  des  trains.  /  1""'°'"'  '"'''  <="'"*'^  '«"^- 

Trains  mixtes. 

Trains  ordiiyiires,  d,  arrets  frequents. 

Trains  express. 

Trains  de  luxe. 

Trains  A  ^change  de  mat^rieL 

Trains  circulant  sur  des  lignes  dtrang^res. 


^-    Le  choix  de  la  solution  : 

■  -    X^'impprtance  relative  des  divers  dt^sidtJrata  adopttis  par  le  Congr^s  de  Bruxelles. 

S     '    w     .        ,     ,      ^         \  ChaulTnge  des  compartiments. 
S     I  L«  type  de  chauffage.  {  .  / 

:3     I  /  Chauliage  des  pieds. 


'ft 


5 

c3 


Chauffnges  conlinus 


5        Le  genro  de  solution. 


Chauffatres  discontinus 


a  simple  canalisation 

&  double  canalisation. 
&  appareils  amovibles. 

i  appareils  fixes 


avec  foyers, 
sans  foyers. 


k  foyer  unique. 
A  foyoi-s  multiple-. 


•j^*  I   Emploi  simultan^  de  diverses  solutions. 


A  d^bit  fixe 

Dosage  direct 
du  combusti- 
ble avec  mo- 
^^ration 


*^Osagedu  v(5- 
^iculedocha- 
*^uravecmo- 
^^i-ation 


par  compar-  i  Par  le  tirage     .     .  ... 

timent.      (  Parledt^bitduvdiiculedecbalour 

[  Par  le  tirage     ...... 

par  voilure.  I  Par  le  tirage  et  par  lo  dcMjit  du 
/      v<3liicule  do  cbaleur  .... 


par  compar- 
timent. 


Pai'  variation  de  la  surface  do  | 

cli.'uiire 

Par  le  di^bit  du  v^^hiculedo  chaleur 
Par  isolomentde  I'appareil    . 


par  train  avec  contrOlo  de  leffot  obtenu .     .     . 


Chaufferettes  mobiles. 
Chautfage  aux  briquotto;?. 
Chautfage  au  gaz. 

Chauffage  par  poeles. 

CbaufTage  A  circulation 
d'eau  chaudo. 

Chauinigo  A  Tair  chaud. 

Divers  modes  d'appliea- 
tion  du  chauffage  A  la 
vapeur. 

Chauffage  continu  A  I'eau 
chaude. 


C.  Los  r&ulials : 


Ectirt  cntre  les  temit^ratureE  Int^rieure  et  eiUrieiiro, 

Limites  de  variabiliW  de  I'effel  utile. 

ContrOIe  de  I'cfiut  obtenu. 

Consfance  de  la  temiii5ratur6. 

Temperature  dans  les  divers  com partimt 

Efticacitd  des  moyens  de  dovnge. 

Efflcacit^  des  moyens  de  moderation. 

Possibilitti  de  moderation  en  cours  de  route. 

Mod^i'ation  A  k  portt^j  des  voyageiii's. 

Repartition  de  la  chaleui'  dans  le  com  parti  ment. 

Vonfilation.  . 

Influence  de  I'ouverture  des  portieres. 

Influence  des  stationnctnents. 


In  1  diflfL^rcnts  moments. 


Influence  des  pbtii 


atmospbiJriqi 
(  CoLi'trM 
I  Causes 
1  Qualite  du  combiistilili 


et  entretieii  <le  rappnrcl. 


Irrdgulni'iti^ 
et  rutds. 


J  N^glig 


agents         I 

I  ConaSquences. 
\  Frequence. 

i  Dangers  d'incendia. 
Alteration  de  I'air, 
Gene  dans  la  formation  des  troint. 
Gene  dans  les  gai'es. 
I  Geno  Dour  les  vovaKeiira. 


rs  de  route. 
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3.    Le  prix  dc  rcvicnt. 
{Suite.) 


Frais. 


Charges. 


Unites. 


Entretien. 

Main-d'oeuvre. 

Combustible. 

Int<Sret  dii  capital  engage 

Amortissement 

Voiture-kilometre . 

Heure-voiture-roulant. 

Jour-voiture-roulant. 


Le  13  mai  1887. 


NOTE 


SUR  LE  LITTfiRA  A 


PAR 

l'administration  des  chemins  de  per  de  l'etat  belge 


Ava7i(-propos. 

En  1883,  nous  Times,  siir  la  ligne  Bruxelles-Anvers ,  I'essai  d'un  systdme  pr(5seiit6  par 
M.  Tommasi.  II  fat  rcjetd  comme  trop  coutciix  et  insiiffisamment  pratique.  Lc  rapport  dressd  par 
\v  service  de  I'^clairage,  k  la  suite  de  cet  essai,  est  annexe  d  cette  note  (').  II  donno  dcs  detaiU 
com^ilots  sur  les  appareils  employees,  la  marche  et  les  resultats  de  I'essai. 

Dcpuis  cette  (5poque,  la  question  a  fait  quelques  progr^s  et  il  n'cst  pas  sans  int<5ret  d'en  r^umer 
hi  situation  actuelle. 

Les  diff(5rentes  sources  d'61ectricitd  employees  dans  les  essais  qui  ont  6t6  tenths  pour  Tdclairage 
61ectrique  des  trains  sont  les  suivantes  : 

1**  Piles  primaires ; 

2"  Accumulateurs  ou  piles  secoridaires  plac<Ses  :  a)  dans  un  fourgon ;  b)  dans  cliaque  voiture 
afiii  d'en  rendre  Fcclairage  indcpeii'larit ; 

iJ"  Eclairage  bas^}  sur  I'emplui  d'uiic  machine  dynamo-<5lectrique  reccvant  son  mouvement  de 
IVvsleu  d'un  wagon  par  rentromised-^courroios  ou  toute  autre  transmission;  adjonction  d'accumu- 
latoiirs  pour  fournir  la  lumidre  pendant  les  arrets  du  train; 

4 '  Emploi  d'une  dynamo  mise  en  jeu  par  un  motour  special  plac6  sur  la  locomotive  on  dans  un 
foui  iron,  la  vapeur  ctant  fournic  par  la  chaudidre  de  la  locomotive  ou  par  un  g(5ndrateur  si>dcial ; 

5"^  Enfin,  nous  citerons  en  passant  sans  pouvoir  le  decrire,  faute  de  documents,  lo  systdme  de 
M.  Thomas  P.  Carsvcl,  ingenicur  du  North  British  Railvcat/,  essayd,  parait-il,  avec  succes 
sur  cette  ligne.  II  consiste  dans  Temploi  d'un  rail  sp6cial  sur61ev6  amenant  le  courant  k  dos  poulies 
placccs  sous  les  vdhicules  et  de  Id  aux  lampes. 

Considerations  gdndraJes. 

"  Lc5  principaux  avantages  de  I'^clairage  6lectrique  des  trains  sont  la  beautd  de  la  lumidre  en 
ello-meme,  sa  fixit(5,  sa  blancheur  ct  ram^nagemcnt  facile  et  ^Idgant  d  la  fois,  des  lampos  &  incan- 
dcsoonce  dans  les  voitures. 

Les  difficult^s  sont  plus  nombrcuses. 

(i;  Voir  Annexe,  p.  311. 


Lb  MetknuteineBt  dm  trains  prdwnte  tme  grande  difficult^  i  I'emploi  de  r4clairog«  Apetriqiw. 
j^  vciilures  ne  k  trouvant  pIiiE  rclii'eeA  la  source  d'^lwtriuit^,  lont  privies  de  lumicre.  Ponr  7 
P parer,  H  a  &tS  propose  de  (airo  porter  i  ctiiiqiie  rSlucuIe  sa  provision  d'^lcctridto  on dujoutor  i 
cluMiiie  section  d'uo  train  dsvsnt  etiv  diviaij  en  cours  do  route,  an  foui'gon  muni  Aes  appareiU  corn- 
plots  |iour  r^dairage.  On  voit  imia^atemBOt  coinbi«a  est  pen  pratique  ce  dernier  mojon  dis- 
travunt.let  vi^luculcs  du  service  ordinaire,  entratnant  une  m^jorulion  dee  d^penses  de  niai^nul  et 
de  traftioD.  D'ailleurs,  lempjen  o«  sei'ait  pas  toiyoiirs  efficace.  Pourlescasaccidpntelsifciectioo- 
nciui^t,  —  intercslatiOD  d'lui  v£lucutOi  par  esemple,  —  il  faudroit  qu'il  j  eCit  tui^uurs  one  source 
(■u  niie  rfeerru  d'l^loetriciti^  &  I'luiquc  eitrfimit^  du  train. 

D'une  niiuiidre  g^ndrale,  dans  r^'lairage  ^lectriqive  des  trains,  rinconvdnient  le  plus  souvent 
co<U<at£  esl  la  complication  ou  la  deiicatosse  doa  apparoils  i.  mettro  on  onivre  pour  produire 
I'lilcctricilA.  On  stlcnd  ^galemcut  que  le  prii  de  revicnt  du  Walt  soit  mieus  ^tabli  ut  plus  en 
rappurt  stsu  1«s  sacrifices  que  les  Compagnies  consentent  i  s'lmpaser,  bors  los  cas  eiti'aordinaires 
ou  ks  qiicstiuDS  du  lui^  et  de  confort  priment  tout. 

Doss  lea  divers  sjrsttSmes  6ausa6c6s  plus  bnut,  on  fait  naturellemcat  usa^o  de  lampes  permettiot 
one  gnmdc'diTisjoa  de  1b  liiuiijire :  lampes  &  incandescence  .SHouri,  Ediion.  Maxim,  Lane  Fosb, 
VTvodli'iiit'i  et  RaWMin,  Siemtms,  Kh'Ainsky,  ela.,  (<L-nei-alenieut  &  courant  de  fiuble  Icusion  et 
de  iunc  inUnsild.  Ccs  lunpos  soot  monl^es  en  d^rivution. 

Commc  un  ^ait  que  le  rendcnient  dimi&ue  avec  la  division  de  la  lumi^re,  rSclainige  dcs  trains 
fior  I'iucandfsccnco  so  prdsenteta  toujours  dans  d'assei  mauvaisos  conditions  au  point  de  vue 
tcoDontique.  Si  I'ou  ajuiito  i,  ce'fait  que  les  tiibricants  de  lampos  ft  incandescence  nJpoBdeut  diffl- 
cikcuonl  de  la  duiiSti  de  fonctJonuement  ^a  c-i-lks-ci,  surtout  t  cause  des  triSpidutions  du  train. 
ran  (icut  en  dfduire  que  Ics  cliilTrcs  donn&  par  des  experiences  de  quelques  joui-s  doivent  servir 
plntCt  d'indicBiiona  quo  de  bases  nk^Ues. 

Avec  I'eniplui  d'avcumuLiteui's,  la  question  viont  sc  compli'juer  d'lm  ^It^ment  doiit  la  valcur 
fst  encore  di^bultue. 

Puur  augnientcr  la  vie  des  lampos,  on  a  ckercb^,  comme  pour  le  gne,  6.  ponvoir  mettro  6^ale- 
taiitiX  les  lompes  on  veiUeuse,  soit  par  I'introdiictiun  automatiquo  d'une  latupe  i  plus  haute  r4st9- 
tancc  \:>n  de  la  suppression  de  la  premiL'i'o,  soit  par  la  simple  intruduction  d'une  r^stsmce 
EQjifUiimentBire.  • 

D*an  autre  ci^td,  il  hut  reconnaitre  que  I'emploi  de  dyoamos  compound  a  maintenunt  mis  4 
IMlint  on  grand  iiombre  d'iJiconvduients  porl^  priraltivement  au  (ximpte  do  I'^clairage  £lec- 
FltriQtM  dos  trains, 

1'  PiUa  primairti. 

BicD  que  la  pluport  dos  ^leutricions  reconnaissent  que  Ju.'^qu'ici  les  piles  primairas  no  pouvent 
L  produire  Scuiionuquenient  l'iilectJ'ic)t6,  on  doit  copeudaitt  citer  cci*tiiins  cssais  d'lSdairago  de  trams 
b  bits  i  t'aide  de  piles  do  cctif  es)>^e. 

En  Angleterrc,  le  Midland  RailxBay  et  le  South  Eastvm  onC  ^t  des  experiences  dans  ce  sens 
t-*««c  leK  piles  U<il-met  et  Burke. 

Au  itidlund,  diaque  wagon,  compose  de  six  compartiracnts,  rocovait  une  lumjte  de  5  bougjefl 
1  pkr  coniijartimeut,  11  j  avail,  par  voiture,  15  ^lemeols  Holmin  et  Burke  reliiis  en  series  de 
I  6  dUmeuti.  La  force  diectro-motrico  do  clioque  iSlement  etait  de  1.85  volt  et  sa  1*1^^101100  intA- 
a  de  1/40  ohm. 

a  pouvnit  durer  dix  beures  sans  renouTeUcment  de  la  solution  dos  piles,  mais  il  fallsit 
!r  las  liucs  deux  fois  par  scmaine. 
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La  aolubcin  con^stmt  eo  line  partie  d'addc  aulfiiriqiie  pour  douie  parties  d'esa  I 
la  plaque  do  anc;  autour  du  cliarbon  fibut  du    ael  oxyioae  formant  la  base  da  1 
f  Uolmet-Burhe. 

Lors  dii  fonetioimement  de  la  pile,  11  so  A^ago  dcs  vapettrs  nuisibles. 

All  Midland,  on  a  conaid^rd  I'essni  coiame  im  succds,  mais  la  question  de  piix  n'a  p 
I,  sons  suchions,  6t6  approfondie. 

lies  memos  r^sulUts  oat  6ii  obtenua  par  los  inventours  au  Great  Northern,  au  South  2 
Bt  an  London  and  South  Wefthern  :  ben  ^laimge,  mais  cotit  incunnu.  D  est  fi  supposer  Hfz. 
celui-ci  fitait  fort  (lav£,  car  I'^clairage  n'a  jamais  6t6  appliqntJ  en  grand. 

On  attend  done  encore  la  pile  piimaire  qui  fournisse  dconomiqnemcnt  I'^lectricit^  iudiisCriclW 
A  ce  propos,  il  est  sssez  curisiis  de  rappelor  les  parolos  prononrAcs  en  mars  1884  dans  ua 
trance  dei  l^5grapIiistos  et  dlcctricicns  d'Angleterre  par  I'l^minent  ing^niour  A.  Sfrvun- 
Colui-ci  a'pst  cxprimS  wnai  :  ■  A  pluaicurs  reprises,  des  invcnteui's  de  piles  primaires  sent  letm 

■  nous  prdsenter  dcs  r^iltnts  ^tonuants.  Nous  avons  off^rt  eliaque  fois  de  prendiv  la  ]U_ 
■>  si  rinrenteur  la  meltait  dans  noa  muins  pendant  iine  sematnc  oa  turns  expliqiiant  exaetenteH 
■•  en  quoi  elle  eonsistait,  comment  elle  dcvsit  etro  manipulde.  Si  nous  en  dttons  salisfaits  et  n  Iv 
•  I'fisultats  #taiont  t«ls  qu'on  les  annongait,  nous  devions  achetor  la  pile  en  la  pajnnt  une  tatti 

■  Bomme.  Or,  jusqu'A  present,  personno  n'a  toucb^  cette  somme.  Je  pense  done  que  c'«stjet^ 

■  de  I'argent  qu'essajci'  do  produire  Aconomiquement  I'^lectridt^  par  ce  mojen.  ' 
L'opinicm  du  ^rand  dlectricien  anglais  n'a c«pendant  pas  arrets  les  recherches  des  invcnteunfl 

.   piles  primaires. 

A  cbaque  instant,  I'oii  annance  avee  fclat  I'Mosion  ds  la  merveille  qui  doit  rdvolutioD 
[  Vonde  dlectinque;  puis  les  essais  dSmontront  dsirement  que  consommer  du  zinc  ou  toutl| 
L  taiUl  d'un  prix  relativumeut  6Yevi  pour  produire  I'^leelricit^,  c'est  d^upler  le  cotit  de  h 
[-  ductioa  de  ccllc-ci  pur  des  machines  Slectriques ;  le  silence  «e  fliit,  et  si  I'on  parlo  encore  it 
I   rinTeotion,  c'esl  lors  do  la  liquidation  de  la  sociSti5  qui  s'dtaif,  formfie  pour  I'cipluiter. 

11  faut  csp^rer  que  ce  n'ost  pas  A  ce  rSsultst  que  conduiront  les  essais  entrepris  par  la  Compa' 
ffta'e  dot  woffons-lits,  dans  la  voiture-restaurant  n"  182,  ciiculant  chaqiie  jour  enlre  Blnisetlo 
et  Paris. 

Cctte  Toitiire  est  ^clair^  par  M  lampes  A  incandescence  dites  de  ID  bougies,  mais  d'oq  donnaal 

quel  4  8  eni-ealil4  Uentropriae,  1b  montage  et  rentrotion  aont  ft  la  charge  de  M.  t.  DeJruenM, 

JDgdnicur  6.  Paris.  La  Compfgnio  n'intcrvient  que  dans  le  pajrement  de  I'tetairage,  dont  le  Wta 

a'elfive,  paralt-il.  4  fr.  0,026  par  bougie  et  jwir  lit-urn,  soil  26  centimes  pur  lum|>e.  Dans  le  cAs  oil 

'   Ik  Cumpapilo  achiterait  les  uppai'cils,  dent  l,i  vabur  est  ^valu^e  4  4,800  francs,  la  rcdevanoc  I 

I  pajer  A  rentreprenciir  ne  seratt  plus  que  dp  19  centimes  par  lampe,  ce  cbiSre  i^tant  considA^ 

[  eommc  piii  de  roviont.  En  r^alit^.  I'^clairage  de  cette  voiture  destini^  ft  un  public  ap^cjal  cahU 

3  fr.  64  c.  parUetire.  On  voit  qu'il  s'agit  vraiment  d'un  Sdairage  d«  luxe. 

Comme  partlciilurii^  de  cot  ficloirage,  qui  est  splendide  et  ne  lai.use  absolument  rien  ft  dtsirar, 
I  ^^jouterui  que  lea  Electrodes  solubles  des  piles  primaires  buignent  duns  tine  dissolution  de  bianl' 
tale  de  mercura  ct  quo  le  liquide  diiiiolarisant  est  constituS  par  un  mslaoge  de  biohramatoA 
Eoude  et  d'ncide  sulfurique  et  azutique.  II  j  a  45  iSMmenU  ;  30  en  quantity,  15  en  C 
La  "■liarge  do  liquido  peul  aervir  pendant  quatro  voyages  de  sept  heui-es  chacun  et  loa  ^ 
doivont  etre  remptac^  qu'au  bout  de  soixe  voyages. 

a  pile  primaire  u  I'avantuge  de  se  placer  ais^inent  sous  choqiie  v^hicule,  qui  porte  ai 
I  reservoir  propre  do  lumicro.  Coci  est  fort  important  au  point  de  vnc  do  la  discontinuitii  dcs  traitu, 
I    da  I'a^jonction  des  voitures  en  cours  de  route  et  des  exigences  du  service  de  reiploitation. 


rcnteun^ 

itioig^H 
toutjH 
de  la  pm 


ii-omstam 


L^s^  liiiBF  peurent  etre  divises  sans  qu'auciin  compartiiripnt  solt  plongiS  nlans  Tobscuritd, 
C<s     mode  d'ScIuliage  n'eiige  pas  lie  conduite,  toujoiirs  onconibruiite,  de  voitiire  A  voitiire. 


2°  Piles  sccondaires. 


C>« 


'i** 


t  r*prodie  aux  piles  seeondmres  la  perte  considerable  de  travail  Slectriqne  et  lohligntion 
'*'^V*^i*<:erlesaccunnilateurs  poiir  les  charger.  D'aprfci  la  Cotnpoffiiie du  chemt'ii  <le  far  ile  Londres 
*  ^  "*'  ighton,  qui  a  feit  un  i^ssi  prolongfi  Ju  systSme,  la  main-d'couvre  nOceEslt^  par  I'obligation 
^*       «iSplacement  et  du  transport  des  accnmulatoura  au  lieu  de  chariMmBnt,  et  viceverBa, 
*-**?J<3iirs6taoonaid)!r6eparln  CompHgnia  comme  un  obstacle  Sleur  usage  pratique  et  ^conomique.    1 
^— •^imploi  de  ce  systome  serait  couteui.  II  esigerait  rinstallation  d'usse;!  nombrei 
*-*«s^ttriquefl  pour  le  reuliaj^ement  dos  acciimula tours,  oil  bien  donnerait  lieu  b.  do  oombi'eux  ] 
"*^^*»*portB  de  ces  appareils  envojes  au  lieu  de  ebai'gement  et  r^ipddii?s  anx  lieus  d'emploi, 

I*«r  contre,  I'i n stall ii  lion  d'accuraiilateurs  dana  chaque  voiture  (de  memo  que  les  piles  pri- 
***^'»-»?ei)  satisforait  au  vceu  du  Congrfe  des  cliemins  de  far  de  1835,  en  rendant  I'Sclalrage  pai'fai- 
^■^•■i^iW  indi^pendant. 

-^^vx  esEuis  d^il  cit^s  et  qui  ont  en  lieu  sur  la  ligne  de  Brighton,  k  un  train  qui  n'est  jamais 
**^**»dd,  il  foiit  njouter  eeui  fails  en  France,  &  la  Coinpayme  d'OrUnns. 
*^ettc  Compagnie  avoit  posS  comme  prablome  ; 
_  I  *  Do  chargei',  au  niojen  de  la  macliiiie  Slectrique,  lea  acuumulatours  seuls,  sans  olimentor 

^^^  D'alimenter  lea  lampes  avec  Ics  acciimulateurs  seuls ; 

^3"  De  ctmrger  les  accumulateurs  et  d'alimenter  les  lampos  simultanSnient, 

^^ea  accLimulatoura  employ^  fitaient  du  sjsf^me  Faure,  et  chaqiio  voitura  en  poitait  uii  nombre 
^*  ^Ksant  pour  assurer  son  flclairage  pendant  ving''  ft  tronte  lieiiros ;  ils  itaiont  plac&i  sous  les  ban- 
*-  ^Itee.  Lefl  lanipes,  systdnie  Svmn,  Staient  in^t.ill^ea  dans  les  lanternes  ordinnii'ns  des  voilures. 
Cbaqiie  eompai-timent  Stait  iclaire  par  deui  lampes  d'un  pouToir  Sclairant  de  dii  bougies. 
Par  lampe  et  par  houre,  il  foUait  3  kilogrammes  d'accumnlateur,  ce  qui  comportait  une  charge 
•  300  A  300  kilogrammes  par  voituro. 
Un  iu0^iiici:s  appnreil,  pcrmettsnt  de  mctfre  6,  volontd  les  lampos  on  veillouse,  parvenalt  A 
e  la  quantity  do  courant  consommf^  par  la  lampe. 

CMais  ont,  paralt-il,  parfaitcment  r^ussi.  Cepeudant,  rappHcation  n'a  pas  6i6  ^(endue.  Lob 

s  d'^clairage  sont-iU  trop  dlev^t  C'est  tres  probable,  car,  ninai  qu'lt  est  djt  phis  baul,  I'accu- 

^ulateur  est  un  agent  d'emmagasinement  de  t't^leuti'icitfi  occasionnant  d'assez  grandee  pet-tes. 

En  pratique,  le  travail  diveloppii  par  lo  moteur  pcrd  facilement  15  p.  C.  pour  etre  tmnsformS 

a  traTsil  rilectriquej  lea  accumulateiirtt  ae  prennent  que  90  p.  c.  de  cehii-ci  et  leiir  randement 

k-'est  gudre  Kupdriour  &  30  p.  c.  do  leur  charge.  En  r4alit4,  la  source  d'flectrkitd  Toumio  par  un 

^^ccumiilatetirnapeut  eireque  0.85  X  0.90  X  0.90  =  0,61 2  du  travail  primitivement  d^elopp4. 

Mais  je  ne  pense  pas  que  cetle  pei-te  assez  coosidOrabla  soit  la  causa  de  I'ubandou  dn  systilme 

'^>ar  U  Contpagnie  d'Ork^ans.  Cette  cause  doit  pliitAt  rCsIdcr  dans  Tacuuroulateur  memo,  dans  la 

I'^oUrisatJon  fraquente  des  plaques,  locoulagedes  boites,  enfindans  I'enti'etien  difficile  el  on^reiii 
.jusqu'ici  de  ces  appareils. 
Quoi  qu'il  en  soit,  de  tous  les  moyens  employes  pour  produire  redairogu  eiuctriqne  dans  loi 
trtuns,  cost  i?videmment  celui  par  batterie  d'accnmulatciira  qui  a  le  plus  do  chance  de  rSuBsir. 
Avec  un  bon  occumtilateur  —  les  progris  dans  la  fkbricution  do  cos  appai'cils  soul  remarquahl 
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dopuis  quelqiie  tcmpa  —  on  peut  espiirer  arriver  A  i 
couditions  ct,  pout-otce,  A  UD  Iaui  . 


e  tenir  de  VdcUirsge  dl«ctrique  di 


Sans  Bccumuk(ciii-s,  it  est  difficile  d'obtcnir  una  marolie  r^guli^re  A  cause  de  k  grande  tki 
lion  du  nombri:  dc  tours  do  TossieU'inotear.  Lors  dcs  arreU  dii  tr&iii,  la  production  d'<!lectci< 
est  sus|tcndiio  ct  Ics  lampos  s'£toi[;nciit. 

Pour  paror  i.  coii  doui  demiers  incuDv^nicnts,  on  a  combind  I'emploi  d'ua  dynamo  arec 
accumulutciirs.  Ceui-ci,  charges  par  la  dynajno,  rSglent  te  courant  n6c«ssairo  aux  lampes 
assiii'eiit  t'<S<.'lairagc  pendant  les  statioaoemcnts. 

Dans  ce  syjit^me,  les  couditions  i  rtSuliscr  en  pratique  peuvcnt  so  rteumer  de  Is  numi^re  m-  "^ 
vanto; 

a)  Vitesse  constants  dc  la  dynanio,  ind<^pendammcnt  de  la  vitesso  du  train,  taut  que  cette  vitnu 
ne  duacend  pus  on  dessuus  d'uoe  cortaine  limito  i  partir  de  laqiiello  le  circuit  de  la  dynamo  am 
aecumiilnlcurs  doit  etro  rompii ; 

6j  La  dynamo  doit  toiijours  tourncr  dans  le  memo  sens  et  ne  pas  tourner  quand  le  train  recule 
api'&i  un  arret,  au  moment  oil  on  dcsserre  les  frcins. 

c)  Lo  circuit  doit  Otrc  aonim:indi5  |)ar  un  conimutatcur  dont  Taction  instonlaniie  ompeche 
imrnddiatcmi-'Jit  loutc  iritci'vi'r^iion  nui^ibie  du  courant. 

d)  Le  fonctioniiemoat  dos  lam|ios  doit  etre  mis  i  I'abri  de  l«ut  derangement  pendant  le  voyage 

Oe  tous  les  eysl^mes  essaji^s,  u'eat  colui  par  dynamo  actionnte  par  uo  essieu  avec  interposition 
do  batteries  d'acctimiilattiiii'H  qui  semble  avoir  le  plus  tuintd  les  inventcurs  et  rduasi  auprte  do 
Compagnics.  Lo  London,  lirii/huin,  \'Eit  francnU,  le  chemin  de  fcr  de  V£!lat  beige,  lo  P»ruyl' 
vaiiia  Railroad,  le  Siut  aiUrichien,  divor^  cbeinins  do  for  allcmands,  etc.,  out  fait  succssiivement 
des  essais  do  co  proci^diS.  Suivant  rin^iiniositti  dos  invontours,  tea  t^a^smi^>sioDs  de  I'essien  & 
la  dynanio  consistjiient  on  courroios,  en  galots  ou  en  c6nes  de  friction,  en  ongrcnages,  etc. 
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1.  Daiu  le  COS  d'ufiiiiblisscmeot  du  counutt,  cc  sout  les 
de^rveot  dii'ccteraent  lea  lampce,  la  macLiiie  6taat  completemeot  tsol^  da  viwuit. 

Lcs  djnumos  sont  uatiirellemont  ^  doux  enro-ulettkinCti  pour  ^vitiir  les  ua.'idt!iits  diis  A  la 
dtduiT^e  ^(inLuuUa  des  aceuihuluteurS  aur  la  nuchiiie. 

Eviiloiumeat,  le  sysl^iiui  tjui  nou£  occujie  se  oojQplJque  encore  si  Ids  ac(^uIll^Ute1l^s,  au  lL«u 
^etTD  yhiois  dans  le  v^liicule  sp^i'iai  qui  sert  d'uslne  d'Olectriom,  k  sont  nous  Itw  bunqiicltoe  dos 
*oi(uies  cUcs-memos. 

L'ne  aimeie  A  cette  note  donoe  1&  desuriplion  coropldte  du  ajaldma  Tommeui  oiasi  que  les 
Wsultots  obtenus;  nous  ne  crtijona  done  paa  devoir  nous  fitendre  pins  longuomanl  sur  U» 
lyeiiaL&e,  simjlaires  asMjit  il)tQ»  d'tiutres  p«^. 

La  u^cvscitd  d'avoir  reooura  t  tine  batli^-ie  d'uecumulateurs  implique  nuturellemant  une  partie 
aelapeHsd'i^tcclriciMdontil  est  fail  mention  an  clupilre  prSc^dent. 

"*>  plus,  lo  vahiculo  spficial  pour  I'l^elairago  ontiTiine  I'obbgration  d'emplojer  un  ^ent  spiJeiol 
pour  etuqu*  traju,  ce  qui  augments  la  d^pcose  dans  une  asset  foite  propurtion. 

-*  pr^  esioi  prolongs  des  nccumulateurs  chargi^  au  liou  de  diipai-t  dii  train,  la  CompOffnie  du 
""<*'»»»*»  fie  fer  de Londres  a  Brightott  a  abaudcnn^  ce  ^rtfimo.  EUe  fait  aujourd'hui  usage  d'une 
■y"**!!©  actionniJc  par  I'ossieu  d'un  fijurgon  et  chargeant  des  a^cuiuiiUlours. 

^iiaa  lopinton  de  blen  des  gens,  un  grand  progrds  est  i*Salis6.  tout  uu  moins  au  point  de  vue 

^^Aoniiquc,  parle  prcx^MS  qui  cunsiste  ft  emprunier  ft  i'essieu  d'uu  vdhicule  la  force  niotrice 

|^*:«saii-e  ft  la  production  de  I'Sclajrage.  Dans  cos  conditions,  a-t-on  dit  aouf  ent,  la  force  raotrice 

^^tAcQt  graluitcment.  C'est  U  une  profoode  erreur.  A  part  les  cas  de  pontes,  la  force  en  plus  i>riae 

'  I'oasieu  d'un  foui^on  doit  naturelloment  provenir  do  la  locomotive  f&lsaut  la  traction  du 

^***>.  Augnienter  la  riisiBtance  de  celui-ci  revieiit  &,  so  motli-o  dana  I'obligation  d'uiigmentor  la 

^^*ance  de  traction  ct  la  locomotive,  dont  le  travail  approelie  d^jft  (iu  masiraum  dans  la  plupart 

™*   trains  express,  ne  pcut  pas  toujours  fouroir  ce  surcroil  do  foi'ce.  On  ol^ectera  que  catte  force 

-^  pr^Bii  bien  pour  le  foucliunnement  de  certains  fi'ains,  des  frcins  A  air  coinprimS,  par  exompla. 

"~**s  Cut  i-eniarquer  quo  dans  ce  cas  special,  c'est  au  moment  des  arrfits  que  Ton  rdclame  tout  le 

•***'«4i|  d<i  petit  choral  Uu  frein. 

^Aais,  dilron,  pourquoi  ne  pas  profiler  des  pentcst  D'abord,  it  faut  que  la  pente  soit  bs»«  pro- 

~^****3<}e,  desortequo  sur  les  trois  quarts  des  ligacsdo  notre  rSseau  le  sysl^me  serai t  inapplicable. 

^'^^Uite.  sur  les  li^ues  accidentSes,  il  faiidrait  un  agent  special  pour  mollre  lea  appareils  en  train, 

*3^i  Hurnit  pour  ii^sultat  de  faire  monter  ft  un  prii  do  rovient  eicessif  la  peu  de  travail  que  Ton 

V'^U.K'Tait  emmagnsiBeraur  un  parooura  plus  ou  nioins  long. 

^■etto  question  de  force  a  prendre  sur  I'essieu  d'un  fourgon  ne  pourrait  6tre  mieu*  compart 
'  4>-  eelle  des  moulins  ft  vent  ddtrOnte  partout  par  Ice  moteurs  ft  eaii  et  ceux  ft  vu[ieur. 
^^  -^A  fimt  une  punle  dans  le  premier  cas,  il  faul  du  vent  dan*  le  second,  sinon  les  uppareils,  immo- 
^**-*>4*,  deviemtent  inutiles, 

*^r,  I'on  sail  qu'aojourd'hiu  les  moulins  A  vont,  bien  qua  founiissant  la  force  gratoitement,  dis- 
"^-aitient  pour  cSder  la  place  ft  des  moteurs  qui  somblent  plus  on^reus  ft  premiere  vue,  mais,  en 
^^**iit4,  Eout  plus iconomiquee  porce  qu'Lls  Cvitcnt  lo  cL6mago  du  materiel  et  du  personnel. 

~  4°  Moleiir  spikkiJ  aclionuanl  una  tli/namo, 

■An  plaooment  sur  la  locomotive  d'un  moteur  BpScialement  nffoctS  ft  I'lJclairage,  on  oljccte  quo 
^*'*«  Encombre  la  locomotive. 

Jios  locomotives  affect^es  aus  trains  rapidos,  tout  au  plus  sufllsantes  au  point  de  vuo  de  la 


a  travaJl  principal  et  la  ti 
a  raotourpour  rSclair:igp. 


prodtiction  de  la  vapcur,  aont  dSjA  compliqu^ ;  mitre  at 
trein  "Wivslinffhouxe.  le  machiniste  aurait  la  coiiduita  d'lu 

Enlln,  la  difficult^  de  sectionner  la  train  subsiEte. 

Il  faut  ratnarqiier  da  plus  qua  las  locomotives  ne  funt  gAnSrolcment  qu'un  parcours  limits  avcc^  ^ 
une  rame  de  voitures  ct  qu'elles  sont  souvent  remplac^*s  en  cours  do  roaUi,  Cast  Ic  cas  pour  1^  y 
ligne  de  Bruiellea  i  Ostonde,  par  eiemple,  oil  la  macliino  est  romplaciie  ft  Oand,  Cast  auvi  1>  JF 
cas  pour  loua  loa  express  intornotionaux.  Or,  tout  fibangoracnt  da  louomotive,  en  siipposiinl  ineiiiK.^ac 
qu'cUes  Eoient  toutcs  months  pour  produire  I'dlectricit^,  plongerait  le  train  moraentandment  daii-»r^  , 
I'obECiiriti. 

Si  Ton  place  le  moleiir  dans  ud  T^biciile  special,  on  crtie  naturellarnent  iin  noureau  poida  moK^  -^^3 
k  transporter,  on  imtalle  une  veritable  usine  volants  d'Sleotricitfi  devant  emporfar  I'eMi,  T 
charbon,  etc.,  nScessaircs  i.  la  wise  en  train  des  macliines. 

La  pn-seuce  d'un  agent  special  s'impose  alora. 

On  doit  tenir  compte  figalement  que  lea  maehines  A  grande  vitesso  eiigent  gdni^ralement  ui 
coiisDininatJan  exag^r^  da  vapeurs,  que  Ton  fassa  usage  d'une  macliino  Bnaherhood  o\ 
plus  perfectionnfe,  tcts  quo  ceui  XAbraham,  A'Armington  et  Sind,  de  William),  do  WertW^ 
hotae,  de  Davis  hardy,  de  Cuttinff,  de  Richards,  do  Dumoulin,  de  Panoiu,  do  R<3g,  <^ 
Kasehwiti,  de  Lindleij,  etc. 

D'un  antra  c6tft,  si  Ton  n'a  pas  recours  t  une  rtserve  d'^ectricitS  basiSo  sur  I'eraploi  d'acconi''-* 
lateurs,  on  rend  I'^lairage  solidaire  du  fonctionnement  dans  d'assez  manvaises  conditi 
chaiidi^re,  de  la  machine  A  vapeur,  dos  transmissions,  ate.  QdnSralement,  on  se  borue  1  ba:  i 
t^jurnor  les  dynamos  avco  une  vitesse  de  400  k  600  tours. 


Risidtats   de   qiielgues 


!   fails  par  les   Compoffnits. 


Paimi  lea  essais  faits  dans  ces  derniers  temps  sur  diverscs  iignas,  nous  citerona  ; 

Ceus  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Londresi  ^ri^A/o«,  ausquels  nous  avoos  if^tl^^^^^^ 
allusion  ci-dessus.  La  Compagnie  ^olajra  d'une  maniire  continue  le  «  Pullman  limited  exprem  ^ 
qui  fait  le  service  des  trains  de  luxe  deux  foia  par  jour  entre  Loadres  et  Brighton. 

Le  train  ne  doit  pas  €tre  sciiidS.  C'est  un  ^cLairage  de  luxe  trop  coHCeui  pour  de£  Crair^*  *~~ 
ordinairea. 

Dans  le  fourgon  se  trouve  une  petite  machine  Brush,  actionnSe  par  I'essleu  d'arri^re  i  I'ai^^  *'     ' 
de  courroies  de  transmission,  Sur  le  circuit  de  la  machine  sont  branchto  en  derivation  66  lampiE'''^ 
de  Ifl  bougies  noi'malea  et  une  battcrie  de  24  elements.  A  pleine  vitesse,  la  dynamo  et  lea  accw-*  ^^^ 
mulateurs  fonctiotment  ensemble  et  produisent  80  ampSres.  En  cas  d'arrct,  lea  accumulateur'* '"^ 
peuvont  alimcntcr  senls  les  86  lanipcs.  Le  train  circulant  le  .(oiir,  la  dynamo  charge  les  accumu»*  *"•' 
lateurs,  et  le  conductour  ne  met  lus  lampes  en  L-ircuit  que  lors  des  passages  dans  les  nombraur  *-* 
tunnels.  En  cas  de  recul,  les  baleis  da  marche  en  avant  sont  remplac^  automatiquement  par  le^^' 
balais  da  marche  an  arri^re. 

La  Direction  det  rhemins  de  fcr  roi/aux,  A.  Francfoi-t-sur-le-Mcin,  a  etpfrimentd  r6claira(^  J^ 
eiectriqua.  Le  train  edaii'S  comprenoit  troia  voitures  —  1",  2*  et  3*  clasae  —  et  un  fourgoK^^^  "*j 
portant  une  dynamo  et  2fl  accumulalours.  La  dynamo  Stait  mue  par  un  essieu  du  fonrgon.  L'iil      ~  "" 
etallation  dans  le  fourgon  pesait  600  kilogrammes  et  nvait  couUS  3,\25  francs;  il  y  wnLt  e 
outre  une  dSpenso  d'cnviron  100  francs  par  voiture  pour  les  lampos,  etc. 
^    La  Compagnie  parait  sstisfaite  du  rSsulCat. 


il 


l/telninire  ooftte  tO  c^ntimei  par  lampn  ct  f>nr  beiiiv  ('). 

Vnouirrcssaj  a<^l4fnil  cii  lt<84  on  Aii^lrli'rvo,  an  McUfpuIilmt  Railv>ny. 

L'inMMllAtJi'D  comportnit  ii»e  djraaino  mi>'ii  i  ii  inuiivi.'mL'nt  [lar  un  inoUiur  sp^cinl. 

Le  [itiult  total  de  riiulAllatiuu  dans  le  foiirgun  s'dlvvuit  i  3  tonnes,  j  pompris  I'eau,  ot  120  kilo- 
pimmosdc  corobuatiltle. 

On  fniiaiC  iisngc  d'ntic  djfnsmo  Siemens  de  I  ^0  lampcs  do  10  bougies ;  en  i'£uliL£  on  en>iili:<j-a 
aSUmpM  Stoande  18  bougiea  Bugkiaca. 

La  dyunino  ^Uiit  actionn^e  directemcut  par  iiu  motoar  'H'i'fffairu  &  trois  i^jllodi'es,  de  I'^'^'a, 
nwHiaHt  A  530  laurs. 

Le  tmiti  ^tait  allumd  pondant  S  h.  30  m.  pat'  jour.  Pour  los  50  lumpes  do  18  iKjugies,  il  Cillait 
nporiser  96  litres  d'enii  A  la  prcs^on  dc  64  l(ilo)rranimc5  par  pouco  cjirrii. 

Ed  rialitf,  il  n'f  avait  <)Ub  4  1/2  clievaui  d'lil  ili.^<^s  par  le  Iruvnit  ^loclrique  dans  les  lampes  et 
faaiiucteurs;  le  ■■este  fttait  absorbs  par  les  frutlemoats,  etc,  Le  coiit  de  I'heHre  d'ikluirago  itait 
***ln6  A  lc375 ;  ntuis  liU  n'a  piis  teaii  compte  in  Is  moin-d'ceiivre,  qui  conipurtait  dvidemmi-'iit  line 
'I't'^su  ^iiivalente,  et  la  diir^  de  I'ossai  a  ii,6  tivp  cuiirtc  pour  pouvoir  evoltior  eouveDublement 
'<*  fmis  d«  reraplaucmcDt  des  lum|ios,  de  truction  dii  p<iids  morl  en  plu^,  etc. 

Quoi  qu'il  en  soit,  on  d'b  pas  6tendu  le  sj^tdino  &  d'autres  trains  dc  la  Compagnie,  la  cliau- 
oiftro  a'cncrassajit  vite  et  esjgeant  la  ronti'fc   tn5qnunte  du  T*!iiuiile  spteial  au  d^pflt  pour 

Oftrk%  Leg  essais  foils  en  1866  sur  les  cbemins  d«  fer  dii  Wurtombcrg,  la  djnomo  4tait  acLioDOiie 
fr  UQo  courroie  mue  par  uno  poulie  monttte  sur  I'uti  dos  csAieux  du  fburgun.  On  fiiisuit  ^gakinunt. 
""ft«  d'un  rSgiilateur  eicctriijue.  Una  liatterio  (racymnulateurs  litait  plae^  dans  cbai^uo  wiigou 
pOuvant  alimcnter  direct^^ment  les  lampes  pendani  cinq  heures  conaScutivns, 

Lt^s  baiieries  dcs  voitures  fitoient  disposdes  en  derivation,  im  qui  pnkcntalt  certains  inconvfi- 
■"cnts  fiiciles  Acompi'eBdre. 

■^  ^*ai(}e  dit  rdguiaU'iir  automatiqua,  les  accumulateurs  n'^taicnt  charg&i  quo  qiiand  la  vit«sBe 
"  *rai  t^  altoignait  30  kilomfitros ;  pour  un  occrciasemenl  trop  grand  de  courant  par  unu  niiiivlia 
'  "^pide.  un  intcrruptcur  autoniatiqiio  entrait  en  action  et  conpnit  le  oouraut. 

uroni.  de  la  macbina  se  parlageuit  dans  les  lanipce  A  incandesci-neo  ot  lea  aiii'uinulfiteurst 
les  nrrela,  cou»-ci  foumissaient  souls  lo  coui'nnt  n^ejsniro. 
"w«»,^jjg  tcosion  totule  en  marcbe  devenaii  trop  forte,  iini!  rteistance  auppWrncnloiro  JntercaUa 
r^*  l^'s  lamiMss  do  ehaque  wag-on  entrcit  en.i'U, 
^"^^     Limnes  *taient  du  srstSmc  Bernstein,  et  les  accunnibteurs  du  sjslemo  Khotiiishi/,   de 


b     — ■^=»     lampes  ^talent  du  systSmc  Bcrnslci 


»-r; 


»«-a., 


iBctiuimoincnt  de  la  djnamo  ^tiiit  iiidfpL^ndant  du  sati  do  la  inorche  du  train,  pui'cc  que  lot 


*^s  6taionl  rocntfes  sur  tine  pi&ce  mobile  qui  so  d<:plu;ai(  uutomatiquement  ei 


itb 


Z~**  dmrge  d'acciimtilateurs  par  wagon  6tait  de  300  kilogrammes  seulement. 
r'^  tuirnil  qne  le  £j%t£nie  d'lLCcumulnleurs  employ^  n  rmidu  do  bvns  cervices  dana  bi  prntiqiie. 
^      *— «    j.rii  d'itii.tnllalion  dos  machines  ot  appaicils  du  fourgiiii  ainsi  que  I'rfcluirage  vBriiiifut  cnt: 
^O  ft  4,000  mark*,  suivaiit  le  nombre  do  vtiituits  du  train. 


•»ur  chuqi 


)  wagon,  lo  cout  vi 


t  de  654  &  820  n 


it  le  luse  correspundaiit   a  la 


*i  bongio  les  fruis  d'inFtuUation  revenaieot  do  59  (i64  nisrks. 


4S 

Parbotigie  etparheure,  pour  2,100  heures  d'^lairage  par  an,  les  frais  d'entretieii,  toot  <= 
pris,  se  montaLcnt  i  0,81  pfennig. 

Citons  encore  les  espaia  sur  Ics  espres^,  de  Vienna  &  Trieste,  de  la  Siidbahn, 

La  djiinmo  empntntait  sa  vitcsse  A  iin  ossioii  du  fourgon ;  les  accumulateim  de  Cato  wtt^ 
d'interm<;di aires  ot  il  ;  avait  tin  apparcil  compensateur  aiitomatiqiio  ponr  rdgler  I'envoi  du  e 
rant  dans  les  aocnmnloteurs,  duns  les  lampes,  ou  dans  les  deus  &  la  fois. 

Les  aeeiimiilatciirs  poi«nt  17  kilogrammes  ^taiont,  au  nombre  de  36,  siifflstuits  pour  desse" 
les  40  Inmpes  i  inmndcsconcc  de  B  ciindles  chacune  pendant  les  arrSU  dii  train. 

La  dynamo  marrliait  ^  1,200  toiiis,  donnait  100  volts  et  50  amperes;  elle  dtait  nnnie  c 
double  coUoctciir  pour  i-endre  (out  i  fait  impossible  un  ronversement  des  poles. 

L'lJclairago  itait  do  15  heiires. 

n  parait  qiio  les  essais  out  6t6  onset  favorables.  Cepcndant,  nous  n'aTona  jamais  appria  que 
Con^.-ijinip  ait  montfi  pins  d'un  train  par  ce  sjstSme. 

Lors  de  t' Ex  position  d'<51cctriciU  dc  Miinicb,  il  j  eat  im  train  circuiant  entrc  Munich  e 
berg  iclainS  par  raicctricitS.  La  source  litait  une  dynamo  mue  par  une  machine  Abraham-A  qua 
cylindres.  11  fiit  tr&i  difficile  d'obtenir  une  liimifire  fixe. 

En  Anglcterre,  on  cito  encore  M.  Massey  et  VEIecMc  Light  Comjianij  eomme  ayant  renou^ 
des  ei]>eriences  analogues  avcc  nn  g#ni5rfttcur  particulier  et  un  moteur  William). 

Kntin,  divers  journaux  scientlGques  ont  public  rScemmcnt  des  articuleta  ota  Ton  pouvftHIire 
qui  suit  : 

>■   La  Northern  Pacific  Railioay  construit  un  TCliicule  special  destind  &  assurer  I'AcUirfc — 
filectrique  des  1  rains, 

>  Cc  vOljictiic,  tout  en  fer,  contiendra  un  g^n<!ratcur  &  vapeur  surchaiiff^  et  tous  les  engi:!^ 
niScossaires  pour  produire  I'Slectricit^ ;  il  devra  aussi  fournirla  vapeur  nficessaire. 

•  ,Les  avantagcs  attcndus  de  cc  mode  d'6claira),''c  scint  I'fconomie  et  la  sScurlt^.  Les  apparel 
dlcctriqucs  iiiduiscnt  les  causes  d'incendio  qui  peiiveiit  rfoulter  de  I'emplol  du  gaz  et  do  lliiiUe  * 
61oignent  les  clianccs  de  conllugrafion  en  cas  d'uccident.  • 

Nous  ne  parl( 


\ 
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M  Am»  pM  at  en  enipli>;aDt  u 


c  de  longueur  plus  petite  que  dona  les  Ismpot  oi^aairei.  Lesi 

i^lLats  obteDUC  ne  noiis  soot  pas  oontius;  ccpendant,  Tenniti  d'une  madriao  ^Icdrii^iie  eiir  la 
Iwomotive  ot  les  frais  do  premier  ^tablissement  seroDt  toujoara  das  obstacles  &  I'emplui  de  cos 
f-.jers  puissaats  i  Vavant  des  mncbines. 

Tons  lea  essais  d^montrent  la  possibilitfi  d'liclairer  les  trains  an  mojen  de  l':51octriciW ;  mais, 
en  sotnme,  la  question  d'un  systSme  d6flniti»emert  pratiquo  n'est  pas  encore  rfeolue. 

A  cOt<!  des  difficiilt^^*,  Ir^  grandes,  des  i&stalktioDs  m£cani«|Tics  et  Cloctfiques,  des  rac- 
rords,  etc.,  H  j  en  a  nne  nntre  qui,  certainement  plus  que  les  premiflrcs,  ^eta^de^8  la  mise  en 
xrrioB  courant  de  Vficlairag*  Sleelriqne  dons  les  trains. 

Nous  voulons  parlei'  du  prii  de  revient,  dont  les  inventeurs  na  tiemient  pas  compte  au  mSme 
point  que  les  esploilauta.  Un  partisan  de  Tiklairage  41ectiique  des  trains  n  dit  rficemment : 

■  Je  ne  crois  pas  qu'il  j  ait  lieu  de  s'airoter  tin  iostant  i  Co  qui  cencerne  le  prix  de  re*icnt; 
■  5«<e  lea  Iraina  soicnt  ficlftirfis  par  ITiuile,  par  le  gaz  ou  par  I'lJlectriuili,  cette  dfipenso,  comparda 
•  "u  rosia  des  frais  de  I'eiploitation  d'un  cliemin  de  fer,  n'est  qu'une  bagalello  insignifiante.  ■• 

Eu  fait,  le  coCit  de  IVclairage  des  trains  est  un  fucteur  qu'auoune  Administration  de  chemin  de 
''  OB  ftat  neglifrer.  Suis  craindre  de  so  tromper,  on  peut  af^rmer  que  de  (ous  lea  sTst^mcs 
■*=^*"rBge  filectriqne  des  trains  actnfUement  eonnns,  le  plus  Sconomiqae  doublerait  an  moins  nos 
"pens^spermnnenles — sansparier  des  dSpensesdepremiflre  installation  qui  seraienteonaidtfrables. 
"*".  l«j  £i*is  d'&!iaira^  de  iios  trains  par  le  gai  et  I'huile  s'Sie^ent  annuellcment  &  plus  de 
•MO.OOO  francs. 
L*  ccneliision  de  la  Cnmpa/jnie  da  Nord  franfaU  ft  propos  de  raclairngo  Slectrique  des 
**iao«  de  [ocomotives  St«it  :  utility  relative,  mais  non  en  rapport  avcc  la  d^pense. 
Dans  I'l^tat  actuel  de  la  question,  nous  croyoos  eotto  formule  applicable  i.  tons  les  ayatftmes 
irageilcrtriquecssiiySsjiisqu'BUJourd'luiiduns  ka  trains,  sauf,  bien  cntendii.  lea  cossp^eiaui 
Mairage  de  luxe,  oil  la  d<^pen.se  n'est  qu'une  question  d'inri  porta  nee  secoudaira, 


Ueie.  —  Description  dn  systeme  Tonimasi,  essaye  sur  lea  lignes  de  I'^tat  beige. 


.C«a 


T  d.  1.1  fnaroho  du  train  la  fore*  miitrice  nA'sssaire 


^atSmo  est  bas*  siir  le  principe.  d'ompru 
^^•'^tionnenient  des  appureils. 
^  Oet  cffet,  Tessieu  d'un  fourgon  est  garni  de  deux  galets  de  friction  en  cuir  Bctionaant  deux 
^^^  Kalets  de  iheme  nature  portfe  sur  un  arbre  fiiS  k  la  cai^a  du  vShicuLe  et  pouvunt,  de  l'in(4- 
^*  •«  e«liu  ci,  par  une  vis  agiasant  sur  un  levicr,  etrc  rapproche  de  I'assieit, 
^  .  ***  poulie  nJont£e  sur  un  arbre  mobile,  entre  lea  dcui  galets  de  friction,  Iransmet,  au  moyen 
^^Urroies  en  fils  d'acier,  le  mouvement  k  une  poulie  de  commande  sur  un  arbre  horiiontnl  se 
4&  l'°50  nU'dcssuE  du  plancher  du  tourgon-  Une  vis  permet  aui  paliers  de  est  arbre  de 
"^Uvoir  dans  un  sens  vertical,  alin  d'obtenir  une  tension  siilfisanlc  dea  courroies. 

poulie  de  commande  actionno  directcmeot   une   mcchine   dynamo-dlectrique  du  sjsl^ie 
A  1,350  tours,  50  toIU  et  50  ampdres. 


tr^uy, 
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uwat  lies  cuui'i'oics,  ilc  m.-iintenir  toi^ouia  iane 

^it  le  sens  do  la  marchc  dii  train. 

ne  machine  oiciUtrice  Gramme,  dovuit,  k  3,C 


Uno  disposition  dii  bati  pcrmet,  par  Ic  croisi 
mSme  sens  la  roliition  de  la  dynamo,  quel  quo 

L'arbro  de  la  djnamo,  prolong^,  actionue  i 
tours,  produlrede  18  A  30  volUot  Harapei-os. 

Les  ritossGs  do  la  machine  Gramme  et  de  I'escitatrice,  prises  aimultanSmeiit,  ont 
rapport  de  S  &  3. 

Dcs  Bccumulatours  plains  en  derivation  stir  le  circuit  g^nSrol  de  la  macliine  Granune   sen 
de  I'iserve  pour  I'Sclnlrage  lors  des  ralctitissements  et  d«s  an-el£. 

lis  aont  charge  durant  la  murcho  du  train,  t^uaud  les  lampes  nc  fonctionnent  pas,  et,  ai  cellt 
BOnt  alhimfies,  ilareQoivent  ausai  dventucllement  la  partie  du  courant  non  utilisfie. 

Cos  Bccumulateurs,  du  sjstdme  De  Miritena,  Staient  d'abord  au  nombre  de  16 ;  plus  Urd 
nombre  fut  portd  i.  19,  puis  &  20. 

lis  so  composcnt  de  lames  en  plomb  (4  positives  et  4  negatives],  ptont  cbacun  100  kilo) 
ot  soot  contuDus  dans  une  boite  en  sapin  dont  lea  joints,  taillds  en  biseau,  peuvent 
sorr6s  t  I'aide  A\:  vis  porl^s  par  des  clames  en  fer  qui  consolident  la  boite  eit^rieurcmeut. 
boites,  de  350  mi!lini4tros  de  largeur,  300  de  lojigiiour  et  450  do  haulour,  sent  garnies  intfriour^ 
mcnt  d'uno  forte  couclie  en  gutta-porclia,  Une  plaque  en  verre  fornumt  faux-foud  empedie  1  - 
lamei  de  plomb  de  di^t<-riorer  I'isolaat. 

Lea  8  plaques  en  plomb  ont  diacune  un  poids  de  9  kilogrammes.  Labolte  contientcuoutre  14 
15  kilogrammes  dcllqiiide  comi>os£  de  S  volumes  d'eau  di^iill^  pour  1  volume  d'tiuide  sulfuriqu  -^ 
chimiquement  pur  &  66°. 

Les  dimensions  des  lames  sont  environ  300  milliingtres  de  lai^eup  sur  350  do  haiitaur. 

Oil  a  laiss^  un  jeu  ossez  coD!.idi>rablo  entro  les  plaques  et  la  boilQ,  I'exp^neQce  ajant  ddmontrfl 
ijuc  la  dlelocation  des  recipients  r£»ultait  du  gonllemeut  des  lames  positives. 

E!n  se  pcroiydaut,  cas  lames  augmentent  notablcment  en  volume  et  enpoids,  etle  recipient, 
n'ajimt  pas  sufBsammcnl  de  jou,  cSde  t  I'eObrt  produit. 

Les  ossais  faits  &  I'aide  d'un  eiectro-dvnamo metre  Siemens  et  d'un  galvanometro  Depret  flrent 
reConoaltrc  qtte  sous  un  potentlel  de  40  volts,  los  SO  accumulateurs  employes  pouvuiont  eramags- 
«iner  400  amp^res-heure,  co  qui  correspond  ait  en  pratique,  pour  les  32  lampes  du  train,  A  ub  boJt 
ficlairago  do  trois  heuros  et  Aunik'lairage  suflisant  duraat  une  quatrifiraeheure. 

On  put  aussi  reaonuaitre  I'exactitiide  de  ce  pli^uomSne  quo  le  reiios  des  accumulateurs  peudant 
quelquos  instants  a  pour  effet  de  leur  i-endt'e  une  energie  nouvello,  mais  passogere,  dans  U 
dediarge  suivanto,  grace  A  une  n5cup6ration  de  force  4lectro-motrice. 

Disposes  en  tension,  les  accumulate urs  etaient  rdpartis  dans  le  fuurgon  de  maniere  t  equiUbrer 
la  charge  sur  les  reasoi^. 

Un  interruptour  automatiquc  de  courast  a  pour  but  d'empScher,  lors  des  arrets  ou  doe  nlen- 
tisscments,  la  force  emmagosin^  dans  lee  accumulat«urs  do  retournor  vers  la  machine  OnmiDO 
et  d'avarier  celle-ci,  en  y  produisant  de  riolentes  diicliarges. 

Get  intemipteur  se  compose  de  deux  Electro-aim  ants  borizontaux  ngisaant  sur  une  pi6ce  ds  Sk 
doux  basculant  suivant  un  oie  horizontal.  Dans  le  cas  d'attraotion,  le  Sat  doux  esl.  attin)  et  1*1 
brsnche  verticole  du  levier  vient  but«r  contro  uno  partio  Gio  toujours  en  eommunication  wne  la* 
acciimnlateura.  Si  le  coiirant  cosse  do  passer,  un  ressort  repousse  le  lovier  ot  le  contact  ne  m  fillt 
plus.  Or,  c'est  lecourant  de  rcxcitatrice  qui  agit  sur  les  eicctro-aimaiits;  on  cumprend  doacqit^Ni 
pnisse  arrivor  A  r^lor  I'appareil  par  une  qiiantite  de  courant  correspondaut  ft  une  ai: 
detei-minite  et  que  o'est  ainsi  la  vitesse  do  marche  do  I'oxcitatrice,  ritcsse  dfpoiidant  oUo-i 
cello  du  train,  qui  fait  manceuvror  I'apparoil. 


IS 


"CJo  intomipteur  i  main  a  6t6  plac^  pour  loitle  sScuriC*.  afin  de  rcmplir  Srcntucllcment  la  nifime 
issaion  que  Vinterrupteiir  automatique  de  couranta. 

t'n  deuiiime  commufateiiv  d  main  muni  de  i^sistjinces  Tariables  sert  &  rfgler  rintciv,:it<S  du 
•■«j».rai(t  passant  dsns  les  lampcs.  A  Mtte  fin,  9  lampcs  Mmoina  placfus  dans  le  foiii-gon  sciTcnt  de 
assure  A  I'agent  charge  dti  manipiilateur,  pour  ne  liiisser  passer  qn'une  quantiW  de  coui'ant  ne 
^  Ctant  pas  le£  lampes  en  danger  d'etro  bruits. 

■l.ea  lampcE  employes,  au  nombre  de  32.  itaient  dii  systfime  Swan  sans  bouda,  devjint  donnor 
^.^inarclie  normale,  8  candlss  anglaises,  ouipeu  prfs  ti'oii  quarL=;de  carcol  par  compartjmcnt. 
le  montage  dee  lamiws  dans  les  knternes  est  b^sgz  &rlli>  gratee  i.  tin  emmancliement  A.  bajon- 
5  ttts  des  plus  simples. 

ZjU  esaajs  ont  eu  lieu  entre  AnTers  et  Bruielles-Nord  avoc  ua  train  composfi  comme  ci-apr6s  : 
3  troisifime  da^e; 
1   deuij^iiie      — 
1  premiure       — 
1   foiirgon  tilectriqus; 
1  premiere  classe; 
1  deuiiflnie    — 

-^Idm  qu'il  a  d^jA  6I£  (lit,  le  train  i^tait  ^lair^  au  moyen  de  32  lampes  Swan. 
"Void  les  ineonv^nients  observes  au  cours  des  essiiis. 

^cas  d'arrdt  ou  de  ralentissomeut  de  la  dyoitmo,  qiiand  rintcrnipteur  automatique  no  foni?- 
inablement  en  terops,  les  afciimulateurs  se  dScliargeaieat  sur  la  machine  au  Hoa 
•g*limenter  les  lampes,  le  circuit  offert  par  la  machine  fitant  baaiicoup  moins  rfisiatant. 

Dhu  uiie  tertaine  position  de  I'interrupteur  &  miun,  le  courant  alkit  dea  accumiilateurs  i  la 

briilait  les  balais  de  celle-ci  et  memo  le  galvauoin^tto  intorcale  snr  le  cii-cuit. 
D  est  ftirice  phisieiirs  fois  que  I'interrupteur  nutomatiquo  n'ajant  pas  foncUonn*  en  temps,  le 
^Mvanomdtre  a  reju  dos  dicliarges  violentes  qui  I'trnt  on  portie  abimS. 
Lw  Bppai-eils  dtaient  cependant  desservia  par  rinvoor-iip  lui-mSme. 

I'ne  aonnerie  Cut  alors  Atablio.   Elle  devait  fonctionner  au  moment  oil  les  accumulatoura  se 
^^Sehftrgeaient  sur  la  machine. 

A  cct  effet,  trms  filaments  Leclanehd  fiirent  mis  dans  imo  petite  caisse  pour  agir  sur  ime 
■onette  quand  I'aiguille  du  galvanomdtre  venait  touclier  un  briut  de  fil  rcdi-ess£. 
A  I'appel  de  la  sonnette,  I'agent  charge  do  l'4clairage  devait  coiipor  le  courant  en  manceuvrant 
tnanolte.  Mais  ce  syst^me  d'avortissement  dluit  aussi  iiicom[ilt;t,  car  il  pouvait  encore  se  pn5- 
iter  que  les  aocumuloteura  se  dfchargeassent. 
Daat  la  charge  des  accumulateurs  sans  alimentation  des  lajnpes,  il  ai'rive  un  moment  ob  les 
*^t-ccnmulnteur£  sont  ehai'gi5s  A^  saturation.  Alors,  la  couront  de  la  dynamo  cat  i5gal  et  contraire  i. 
des  accuraulateurs,  raiguiUo  du  galvunom6tre  ravicnt  au  lOro  et  I'ageiit  chai-g<S  du  s 


^^^a  pent  plus  distingucr  si  la  macliine  dynamo  ne  donno  i 
^.  uturatioD. 

Ponr  dviter  ce  di^faut,  il  Taudrait  intercaler  sur  chaqu« 
^'intensita  du  courant  ct  memo  la  force  Electro  ■motrico,  cai 
«at  louvent  Iris  difflcile  d'en  d^couvrir  la  cause. 

Dans  les  mancBUvres,  on  mil  plusieura   fois  par  inadv 
contact,  ce  qui  funnait  court  circuit. 
II 


ti  les  accumulateurs  sont  charges 


circuit  des  galvanom^tres  indiquant 
lorsqu'un  fait  anormal  se  piijJuit,  il 


rtance  les  fils  positifs  et  n^gatifs  c 


Lcs  lampes  s'liteignaient  aid's  naturellement  et  l(s  accumulateun,  s'ili  dtaieat  on  jea,  ^ 
dfi^Lat'goaient  dans  un  temps  trSs  court;  si  c'^tait  la  machjue  qui  dtutenjeu,  elle  s'emportait  • 
tis</iuit  de  se  dut^rjorer. 

I'vur  dviter  ces  inconv^nicnts,  il  cCit  fiillu  si^parer  1:^  du-ui  couducUurs,  lea  mettra  &  la  paF-t:^ 
sufvii'lcurc  dcs  vOliicules  ct  aux  di'ux.  c&t&i  laMraui  dc  ceux-ci. 

Lcs  vdliifules  no  [lortant  uiiciinc  rdijcrvc,  iU  rcstaicnt  dans  I'obscurit^  peodant  le»  matHwiiTr-  ■  i  ■ 
dC-s  qii'ils  titaicnt  si^par^  dii  fowgon.  Do  plus,  les  lumpes  Imssiies  en  roUtion  avec  Id  foui^^*- 
cuuiuiutit  dar.gor  d'etre  Li-tilccs,  puisque  la  source  do  liimi6re  donuait  alors  une  quantity  d'^1.^ 
(rifiti  boaucoup  trop  furte  pour  ecs  liunpes. 

Uu  .iccumuluteur  s'tst  truuv^  un  jour  diirang^  (polarisi^j  sans  quo  I'on  pCit  determiner  la  c&.«. 
dii  cu  dorangL'tiicn'..  Lo  memc  jour,  apros  un  8rr6(  au  pont  de  Duffel,  llnterrupteur  automatic; 
it'a  plus  fonctiunnii,  I'un  dos  bakis  de  I'oicitatrioe  s'etaut  d^rang^.  On  a  dft  d^Lendro  to  n 

li.iurremottrel'jnteri-ui'tcuren  marche.  II  en  est  rfoulWqu'au  retour,  alors  gimlMlialaiii^tam  j ■ 

leniis  en  ordrc,  rintcrrii]>tcur  5lait  dSi'flgli ct  dut  etre  rfiparfi  en  cours  de  route. 

Lo  nimbre  do  lampes  rcin|ilacfes  (?lait  de  deux  environ  par  jour  do  marche. 

La  presence  di's  ncciimulatcurs  duns  lo  fourgon  oblige  de  mcttre  celui-ci  i  Tabri  des  clv.^^^3' 
liul.nts  comrjie  les  vObiculcs  en  rc^oivcnt  dans  les  jnan<euvros. 

I'n  cboc  n'ayuiit  produit  aucune  avarie  au  fourgon  a  eu  pour  clTct  de  d^placer  les  ntviinn  "^  ~** 
louis  ct  do  diiraiigcr  lcs  machines  ct  la  transmission. 

Co  u'ost  quo  quinze  jours  avant  la  fin  dcs  essais  que  I'on  put  marcher  eo  preoant  la  force  -  ^^^•' 
I'l'Srieu  du  fjiiigi'ii ;  jusqucOd,  i,  cause  dc  la  dffecluosit^,  soit  de  la  partie  mdcanique,  soit  d«— ^ 
|p,iilic*lcctrique,  lus  nccumulatears  avairtil  dii  ctrc  cbargSs  cliaque  jour  avoat  lo  depart  &  l'^*--^^ 
d'linc  locomubile. 

A  pai-tir  du  mumcnt  oil  le  cbargcment  put  se  faire  au  moyen  de  I'essieu,  I'tk^lairage  ibnctioc:^ — 
convBoableraunt  pendant  quinzojoui'<icons<icutlts,  c'ost-^-dire  jiisqu'il  la  fin  des  essoia.  La  m»rC— ■''" 
d-'  I'lnterr-uptcur  automatiquo  —  I'apiiarcil  le  plus  d^licat  du  sjstdme  —  6tait  relatiTement  bon^*^--^ 

Lc  travail  on  plus  que  la  locomotive  deVait  dfroloppci'  lors  do  la  mise  en  train  des  machi^^^^ 
fli,'Ctriques  ftaitinf^ricur  &  celui  qu'aurait  tiigi^  une  voitu re  ^ outdo  autriun. 

La  lumidre  donnde  par  les  lampos  ^tait  tr^  belle  et  suffisammeat  fiza.  Le  pouniir  ticlaiii*  * 
itiiit  plus  satisfaisunt  quo  celui  de  notre  fclairago  mdinaiTO  n-n  gar. 


.r  NOTE 

SUR  LE  LITTERA  B 

PAR 
L*ADMINISTRATION    D£&    CHEMINS     D£    FBR    DB    l'eBT    FRAN^AIS 


^  ^^^xnpagnie  de  I'Est  fran^ais  cliaufTe  tous  ses  trains  de  voyageurs  dont  la  dur<Se  de  parcours 
est  sHp^rieure  &  deux  heures. 

^^^^  ceux  ayant  unc  dur6e  de  parcours  infdrieure  d  deux  heures  —  ainsi  qu'il  rdsulte  d'une 

^^^ution  de  ddccmbre  1875  pass^e  entre  TEtat  et  les  grandes  Compagnies  fraiiQaiscs  —  notre 

P^gnie  se  borne  &  chauffer  Ics  voitures  de  1"  classo,  les  compartiments  do  «  dames  »  dee 

'^*  classes  et  les  corapartimcnts  do  «  service  »». 
Qutefois,  en  raison  do  la  rigucur  exceptionnello  dcs  saisons  dans  certaines  contrdes  de  notre 
,      *^»  il  est  fait  exception  &  la  raesure  ci-dessus  pour  quelques  trains  de  la  region  des  Vosges 
^  la  dur^e  de  parcours  varie  entre  une  heure  etquarante  et  deux  heures. 
•■J«UX  syst^mes  difftSrents  sont  employes  pai-  la  Compagnie  de  I'Est  pour  le  chauffage  do  ses 

Les  u  bouillottes  ordinaires  d  eau  »,  dont  I'emploi  est  presque  g6n6ral ; 
^  Les  «  Appareils  thermo-siphons  »»,  &  circulation  d'eau  chaude,  d'un  emploi  relativement 

^^  restreint. 

1^   BOUILLOTES  A  BAU. 

'^^^^allaiions  de  Hchauffage.  —  Les  installations  servant  au  rdchaufiage  dcs  bouillottes  k  eau 
*^^  de  diversos  natures,  selon  I'iraportance  dcs  besoins  des  garos  du  r6scau. 

*•  Appareils  d  noria.  —  Dans  les  gares  les  plus  irnportantos,  le  nk^hauffage  des  bouillottes 
*^  par  immei'sion  dans  I'eau  bouillanto  d'un  appareil  dit  «  appareil  k  noria  » . 
*^  Horia  est  verticalo  et  ses  augets  sont  remplac6s  par  des  paniers  mdtalliques  qui  rc^oivent 
^uillottes  et  sont  articul^s  sur  les  maillons  dc  deux  cliainos  sans  fixL  Le  nombre  total  de  ces 
^^*^rs  est  de  36,  dont  24  sont  immcrgds  en  ra^mo  temps. 

^"^  noria  plonge  dans  un  puits  rcmpli  d'eau  chaude  maintenue  k  une  temperature  voisino  de 
^^  par  la  condensation  d'un  jet  de  vapour.  L'immersion  des  bouillottes  dans  le  puits  dure  envi- 
clxxq  minutes ;  la  vitesse  de  rotation  dcs  tambours  entrainant  la  chaine  sans  fin  est  telle  qu*on 
'^^t  r-^chaufler  288  cbaufferettes  d  Theuro. 

•  OhaudUres  d  air  libre  et  prises  de  vapeur  d  la  locomotive,  —  Dans  les  garos  secondairea 
r^^^  A  foumir  une  quantity  plus  faible  de  bouillottes,  celles-ci  sont  simplemont  remplies  d'eau 
^?^^©  foumie  par  des  chaudidres  k  air  libre  ordinair^iB  ou  du  systdme  Field,  de  capacity  variable 
^^  les  gares. 


EnOn,  dans  qnelques  petites  garos  d'embrancbcnieDts  i 


iOEtaUation  Sxe ;  lf<  r^cLuuflu^e  des  bouillottes  est  &it  par  barbottage  d'un  jet  do  vapeur  pr 
uoe  locomotive  en  station nemcnt. 


2°  ClUCFFAGB   PAS  THKBMO-SIPHONS. 


ide  dsH 


Ce  sjst^me  de  cLaufFnge,  dont  reniploi  A  la  Compagnio  du'l'Rst  a  StS,  jiisqu'alore,  r 
restreint,  est  basiS  sur  le  principo  do  la  circulation  constanto  d'un  courant  d'ei 
cliaufferettes  fixes  encastr^es  datis  le  plaochcr  des  voitures,  I'cau  venant  so  r^iuufier  dons 
chaudiSre  &  double  paroi,  que  por(«  cbaquo  v^Iiicule,  et  dontlofofor  est  aliments  au  coke. 

L'effectif  des  apparetls  thermo-siplions,  qui  £tait  de  82  i.  la  fin  do  I'annte  18B6,  i 
r^duit  actuellement  A  72,  qui  sont  appliques  : 

1°  A  55  voitures  faisaiit  le  Kcrvice  da  la  Ilgne  do  Paris  A  Avricoiirt  et  fniTiant  si 
de  trains ; 

2»Sur  17TDiturosfaisont  le  service  de  la  ligne  de  L^rouviUe  4  Sedanotforraaot  troiscom] 
tioDa  de  trains. 

L'application  sur  cea  72  voitures  d'line  diaudifire  grand  module  pormottimt  de  faire  fma 
de  longuBs  distances  aux  appareils  saus  leur  donner  du  soins  ot  sans  qu'il  en  r^v^iilte  do  cIib 
d'extioction,  a  permis  de  Eupprimer,  dOs  mai^  1885,  les  cbaufleurs  do  route  qui  accompagiu 
daiu  le  priocipe  les  trains  de  tbcrmo-sipiions. 

Dc3  po3t«s  de  cbaufTeurs  a^dcntAires,  situ^s  &  une  distance  mojeune 'd'cnviron  60  kila 
MDt  charge  das  soins  t  donnor  aux  appareils  duns  tes  gares  de  formation  el 

CetCe  organisation  dii  service  a  ponnis  de  rfiaLser  une  ^conemie  asscz  cousid^abl 
d6pense  de  personnel. 

ReeherekaduprMintedela  modirabiHti  d\i  chaiiffagg,  —  Depuis  I8S5,  tons  les  essais  *i 
pris  par  la  Compagnio  de  I'liUt  sur  les  appareils  thormo-siphons  ont  cii  |>our  but  la  roclio 
dii  probl^me  du  la  modSrabililfi  dii  chauffage,  qui  s'lmpose  d'lino  fii^on  si  absolue  aux  6po 
(I'uitomue  ot  de  printcmps  pendant  Icsquelles  le  cliuuflugo  n'est  pas  onfoi'e  siipprim^,  et  aii& 
raison  de  la  difti^rence  du  climat  des  regions  travGrs^es  par  nos  trains. 

Cette  modi^rabiliCd  s'obticnt  par  la  manronvre  d'une  clef  de  r^glage  qui  permet  d'activer  o 
rfiduire  le  tirago  du  fujer  et  aussi,  pour  les  1"*  classes,  A  I'aidi.'  de  liiek  placdea  A  I'a 
ehauflcrcttes  qui  permettont  d'interceptor  ou  du  ralontir  la  circulation  dc  I' 

Les  agents  peuient  done,  duns  une  ccrtaine  mesurc,  par  une  liianasiivre  raisonn^e  de  a 
leils,  etablir  le  r6ginic  du  eliaufTagc  en  rapport  avcc  In  temperature  atiiiosphdriquc 

ComparaisoH  des  prix  de  recimt  du  chauffb-ffe  j-ar  thermti-siphoiis  etpar  boaHI'illgs. — 

annexei;  A  ol  B,  jointos  &  la  pr<SBontc  note,  doDnont  le  dcitiiil  dcH  pris  de  rovicnt  dii  chaui 

rapjjtn-tiis  d  I'hcure  da  marche-voiture  pour  les  bouilluttes  &  cau  et  i>our  les  appareiLs  Um 

.iphoii..  — 

Celte  d<^[>eiise  est  de  : 

1"  0'^>2271  poiirle  ebauffage  par  thermo- siphons; 

go  Off-Sfioj  pour  le  cbauffagc  par  bouilloltes  nScbaiifBes  dans  les  oorlas; 
3°  0^-241(1  jiuur  le  cliaufltige  par  bouillotltis  I'^cliauITi^  par  des  cliuudtdres  c 
vapeur  &  la  machine. 

L'unnexe  C,  Juinic  ^galement  A  lu  prrisento  note,  est  relative  A  des  essais  de  rbauffen 
acetate  dv  soude,  sjbt^me  Ancolin,  enti'uprii  par  la  Compagnio  do  I'EsI  [icndanl  les  aunAcs 
i8e5otl68G. 
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Annexe  A.  —  Piix  de  revient  du  chauffage  par  bouUloUes. 


I.  —  Service  fait  par  les  appareils  a  norus. 

Defenses   rapporUes   d   Vheure  d&  marche-votture, 

!•    Combustible 0^03.154 

2**    Personnel 0    09.235 

(  a)  Bouillottes 0    03.486 

3**   Kntretien  et  reparation.     .     .     »  I  b)  Norias 0    01.403 

(  c)  Chariots 0     00.297 

^o   T   .^  *.    .           ..             .  J          •    (  «)  Norias 0     04.606 

talde  premier  ^tablissement.      j  ^j' Tricycles 0    00.358 

D^pense  totale  rapports  k  llieure  de  marche-voiture.     •     .  0^-26  549 
KoTA.  —  Ce  prix  de  revient  ne  tient  pas  compte  des  frais  d'entretlen  des  loeaux, 

II-  —  Service  fait  par  les  chaudi^res  Field  et  a  air  librb  et  quelques  prises  de  vapeur. 

D^enscs  rapporUes  d  Vheure  de  marche-witure. 

I^  Combustible 0^04.838 

^  Personnel 0    08.482 

3*   Ga.u  foumie  par  les  chaudidres 0    00.320 

I  a)  Bouillottes 0     03.500 

b)  Chariots 0    00.300 

c)  Chaudicres 0    00.355 

go    -r     •,  *^   .          ..            .  ,          .la)  Chaudicres  et  installations  dans  les  gares.  0    02.000 

IoWr«t  et  «norbssement  du  capi.  I       3^^.j,^jj^ ^    ^^^^^ 

talde  premier  6tabhssement.      ]  ^j  Tricycles    .     .     . 0    00.356 

D^pense  totale  rapport^e  i  ITieure  de  marche-voiture     .     .  0^-24.161 

At  —  Comme  pour  les  norias,  ce  prix  de  revient  ne  tient  pas  compte  des  frais  d'entretien  des  loeaux. 


Anneal  B.  —  Prix  de  revient  du  chauffage  par  theinuo-siphons. 


D^penses  rapporUes  d  Vheure  de  marche-witure,  » 

^  Oombustible Ofr.07.394 

^  Personnel 0    06.548 

Elnlretien  et  reparation  des  appareils  . 0    02.164 

^     Int^ret  et  amortissement  des  appareils 0    06.607 

D^pense  totale  rapport^o  A  ITieure  de  marcbe-voiture.     .     .     0^*22.7 15 


Annexe  C.  — .Essais  de  cimuffi'reltes  a  I'aaUate  desouJde,  sifstMe.  Ancelin, 
entrc'pri^  par  lit  Compa(jiM  de  I'EH  de  murs  1884  a  avril  ISSO. 


Lb  principa  do  ca  chauSago  conshte  duos  lit  re&titution  de  la  chnleiir  tntente  abaortMie  p&r 
I'acftate  de  soiiile  lorsqu'il  passe  4  i'4tat  liqitida  sous  I'LufliicDFe  do  la  clialouE,  rastUutton  qiii 
s'opSre  lentement  et  au  fur  ct  A  meaure  que  ce  corps  reprend  Vital  solide. 

L'acdtate  do  sonde  employ^  par  M.  Ancelin  est  I'acaUte  dii  ooramorca  &  six  Aquirulents  d'M.a. 
II  fond  Ters  59"  et  bqut  vers  133". 

Dte  1881,  la  Compagnie  de  I'Est,  il'inatar  da  quelquos  Compagnies  fran^uaos,  fit  proc^der  1  m 
sol^  lyii  n'offrlrent  pas  grand  inUrat  A  cause  du  petit  nombrii  d'ossals  effocUiif.  Ce^ 
n'eat  qu'&  parlir  do  mars  1884  que  lea  essais  furent  dSBuitivemeiit  organist  d'lme  -maniire  oou — 
rante ;  mais  le  pen  de  diirfe  do  <^ette  premiere  periods  d'essais,  qui  Suit  en  svril  1881,  n'eiit  c< 
rteiiltat  que  de  pi^parer,  pour  I'hiver  suivant,  un  programme  d'cxp^ri mentation  bicn  d^fini. 

D'aprfe  ce  programme,  lea  essais  fiirent  repris  pntdanl  I'liiver  188-1-1885  et  sp^irialisds  c 
remcnt  am  trains  oippass,  dans  le  but  de  vArifier  sj  Ja  ^llI^^  de  chaufHige  iilBo  dos  boalUotles  i  ^r 
BO^tal^  de  ROiide  4tait  compatible  avec  notre  sorvic^  rapido  de  graiide  Itgae.  [Cettc  dlir6e  tioui^  -*^ 

aitM^  doanki  par  riatonteur  oonme  ^taotidehait  heorwauminitnuin.j 

e  but,  29  chaiifiei'ettos,  places  dans  un  train  eipre»fl,  eiTectiiaicnt  cbaque  jour  un  tr^ct  ^  ^^ 
de  six  beures  quarante  iniBntes  environ  entre  Paris  et  Voaoiil,  nvoc  retoiir  lo  soir. 

Oes  dinufferetles  Staiont  nlcbaulFSos,  &  Paris,  dans  la  vapeur,  sous  luie  pression  do  21^  kilo-  —  *^ 
gramme-i,  pendant  trente  minuta-s,  et,  A  Vo^oiil,  dans  ua  apparoil  il  uoria,  pendant  utie  hcnre      ^^' 

A  ia  suite  do  res  nombreusos  expfricnoes/uites  dans  les  trains  rapidcs,  il  a  St^  raconnu  qo'on  '^ 
Dspouvnit  comiitersur  plus  desii  heures  de  cbuufDige  eflicace  lorsquo  la  temperature  ftl)fRos{riid-  "' 
lique  est  voisine  do  0°,  ot  qu'iino  cliaufferetto  6.  acdtatu  de  soude  n'dqiiivalait  comrae  dnrte  k  ' 
i^re  |dus  do  <Xeux  bouiUottes  i.  eaii. 

.'Mnlgr^   ria':u(Ii.''aflM  dcs   rSaultats   calorifiquo).   loa   easais   fiirent   repris   Va,aa66   snlTUita  * 

(1885-1880)  duus  des  trains  de  banlieuo  ot  I'offcctif  des  ehaiitTorottos  tut  porta  dc  59  A  50. 

,Ellas  aiaicnt  r^pArties  Gtuu|ue  joui;,  4  ^u.prils  par  in(utiiJ,'dan'<  uod  promidro  raint<  oHbctuajit  ^ 
le  trajet  do  Paris  A  Clialoaii-Thiorrj  et  rotour  (distance  do  94  kilometres,  corrospoudant  ou-pliu  • 

long  pftfMura  de  notre  r^aii  de  banlieiK?'.  La  dtir^e  totale  du  service  do  cetto  rame  ^tiiit  de  * 

dii  houi'es;  ot  dnns  une  deuxi^me  ramo  faisant  la  narette  entre  Paris  et  Ligny  (distancio  de  ' 

'H  kJlom6tres',  d'line  durte  tutule  de  service  do  liuit  liourcs  trcate  minutes. 

Elles  litaient  noumises  pemliint  tfente  A  trente-cinq  miaiiUs  A  nu  rdchoiilTage  dank  la  vapeur  ' 

A  2  1 12<  kilagritiTiTnus. 

Les  rt^siiltata  do  cclte  demi6ro  sfrie  d'essais  ont  conftnn6  puremcot  et  simploment  ceux  do* 
oipirienoes  de  I'hiver  pr6c6dcDt.  Hn  raison  de  ces  con^Ld«:r;itions,  la  Campania  do  t'Rtt  a 
su^ndii  le»  essais  da  ce  tTftitno -du  lAindtb^,  qtii  lie  ponrnK  6tre  fconomiquement  emplojd  i)Ue 
-dwiK  dm  one  lout  A  fail  partJciilicrs  et  sui-  dcs  I'^eaui  uli  I'liiver  n'wt  pas  hgoitreus. 


tn'tiee  iln  m/ilerJ-d  el  UaIii  trtuUion 


•2'  NOTE 

SUR  LE  LITTfiRA  B 


PAR 
L*ADMIMSTRATION   DU   CHEMIN   DB  F£R  GRAND    CENTRAL  BBLGB 


<)uatre  syst^mes  de  chauffage  fonctionnent    actuellement  sur  les  lignes  ^u  cheinin  de  fcr 
Central  B^lge : 

l*"Les  diaufferettcs  mobiles,  employees  sur  la  ligne  d*Anvers-Cliarleroi ,  sur  les  lignes  d'cm- 
^^x^nchemcnt  et  k  deux  trains  de  la  ligne  de  Louvain  k  Aix-la-Chapelle  dans  la  compo.^itioa 
^ssqu^ls-il  entre  tfune  fagoh  irrdgulidre  des  v^hicules  strangers; 

2®  Le  cbaufTage  aux  briquettes,  employ^  sur' la  ligne  d'Anvers-Gladbach ; 

3®  Le  cbauffage  k  la  vapour,  empjoyd  sur  la  ligne  de  Louvain  d  Aix-la-Cliapelle; 

4*'Le  chaufikge  continu  &  circulation  d*eau  chaude,  employd  sur  la  ligne  de  Cbaiieroi-VIrcux, 

L'^tude  de  ce  dernier  mode  de  chauffage,  entrcprise  par  T  Administrate  on,  est  poursuivio  dans 
^  but  d'une  application  g^ndrale. 

Le  service  des  chaufferettcs  est  desservi  par  le  cbemin  dc  for  de  I'Etat  beige  dans  les  garcs 
xincipales  od  aboutissent  les  lignes  du  Grand  Central. 
Une  seule  cbaufferetterie  a  une  certaine  importance,  c'est  celle  de  Hasselt;  les  chaufferettcs  y 

r^chauff^s  par  immersion  dans  des  baches  k  eau  chaude. 
Le  chauffage  aux  briquettes  est  employ^  sur  la  ligne  d'Anvers-Gladbach  dans  le  mat<5riei  allc- 

qui  y  est  utilise. 
Le  chauffage  &  la  vapeur  a  6t6  raont^,  k  titre  d'essai  comparatif,  en  1881. 
n  est  ^tabli  de  fa^on  k  chauffer  les  pieds  des  voyageurs ;  il  pr^sente  la  particularity  que  les 
de  condensation  se  rassemblent  dans  des  reservoirs  places  sous  le  chauffe-pied  du  milieu  do 
'^shaque  voiture  et  que  la  vidange  en  est  commandde  par  le  mouvement  de  serrage  du  frein  continu 
^^acuum  automatique  appliqu^  aux  trains  de  la  ligne. 
La  composition  des  trains  varie  de  six  d  onze  vdhicules. 

Le  chauffage  continu  par  chaufferettcs  fixes  k  circulation  d'eau  chaude  est  employ^  depuis  1876. 
Les  appareils  et  leur  mode  de  fonctionnement  sont  d^crits  dans  la  Revue  universeUe  des  mi)ies, 
Janvier  1884  (*). 

(1)  Yoir  £tui«  d'une  solution  rationnelle  et  compute  de  la  quest  on  du  chauff'age  des  trains  de  voyageurs  sur  /<s 
<hemin»  d$  fer.  Donntes  thdoriques  et  pratiques,  par  E.  Bellerochb. 


Le  sj3t6roe  consisto  k  combiner  I'ali  mentation  continue  de  la  chaudiAre  d«  la  locomotire  et 
celle  dcs  ap|>areib  da  cbaufiogo,  par  un  mcme  injccteur  en  fonctionncmeDt  constant. 

La  quantity  d'eau  chaude  n^cessairc  pour  maintenir  une  temperature  d^terminto  i  la  surface 
des  cliaiifferottes  ost  distraite  du  jet  de  l'inject«ur  par  un  nppareil  do  dSrivation  at  lanc^e  vers 
le  train,  I'eicddent  continuant  vers  la  cliaudi^re  de  la  locomotive. 

Dans  Ic  train  rdgnent  deuK  conduites,  I'uae  de  depart,  I'autre  do  retour,  dans  lesquelles  sont 
iotcrcaliSes  das  chaufferettes. 

L'cuu  cliauda  qui  a  circuliJ  dans  le  train  revient  so  d^verser  h  la  bouche  d'appel  de  rn\jectciir, 
Bu  tender,  et  s'j  melange  avec  la  quantity  d'eau  froide,  fournio  par  le  tender,  ndcessaire  pour 
fitablir  le  regime  d'absorption  d'eau  par  I'injecteur. 

Lc  dSbit  d'eau  chaude  vers  le  train  et  sa  temperature,  etant  uniformes,  on  obt^ent  la  Constance 
de  la  t^mpdrature  des  chaufferettes. 

La  constatatioh  des  temperatures  an  depart  et  au  retour  permet  un  contr61o  continu  du  fonc- 
tionncmont  des  appareils  et  de  VtSA  obtenu  dans  le  train.  * 

La  disposition  dcs  chanfTcrettos,  moitie  sur  la  conduite  de  depart,  moitie  sur  la  conduits  de 
retour,  donne  l'6galit^  moyonne  de  la  tempSrature  de  leur  surface  dans  tous  les  compartiments. 

La  variation  du  dibit  par  I'appareil  de  derivation  permet  de  proportionner  la  temperature  des 
cliaufForottes  A  la  temperature  extSrieure. 

Le  premier  de  cos  r^ultats  (constance  de  la  temperature)  n'a  ete  obtenu  qu'&  la  fin  de  lliiver 
18B7,  les  appareils  de  derivation  successivement  essa^es  n'ayaot  pas  presente  I'eiasticitd  de  fonc- 
tionncniont  voulue. 

Les  noureaui  appareils  ne  seroot  montes  d'une  faQon  complete  que  Hiiver  prochain  et  noii» 
comptons  publier  les  I'faultats  dans  le  commcncenient  de  I'anaeo  1888. 

Li  service  du  mal&iel  et  de  la  traction. 


COMPLEMENT   A   LA   2'   NOTE 

SUR  LA  QUESTION  DU  CHAUFFAGE  DES  TRAINS  (ART.  XIII,  UTT.  A 

DU  QUESTIONNAIRE) 


PAR 

l'aDMINISTRATION   DU  CHBMIN  DE   PBR  GRAND  CENTRAL  BBLOB 


A  Monsieur  le  President  de  la  Commission  inteniationale  du  Congr^  des  chemins  de  fer, 

Gomme  suite  k  notre  note  sur  la  question  XIII,  litt^ra  B^  communiqu^e  t  la  session  de  Milan 
du  Congres  (*),  j'ai  ITionneur  de  vous  faire  parvenir  les  renseignements  suivants,  en  vous  priant 
de  bien  vouloir  les  faire  publier  dans  le  num^ro  du  Bulletin  qui  donnera  le  procds-verbal  des 
discussions  sur  cette  question,  ainsi  que  dans  le  Compte  rendu  g^ieral, 

Essais  du  2  fevrier  1888  sur  on  train  au  repos ;  chauffage  continii  a  I'eaii  chaude. 

Composition  du  train 1  fourgon  suiyant  la  locomotive,  10  voitures. 

Temperature  ext^Srieure  4  1 1  heu res     ....     6  degrds  au-dessous  de  z^ro. 
—  —        &  1  h.  45  m 1/2  —  —  — 

A  11  h.  12  m.  on  met  en  train  avec  deux  injocteurs; 

A  11  h.  17  m.  Teau  de  re  tour  se  montre  au  tender; 

A  11  h.  18  m.  on  fait  fonctionner  I'injecteur  de  chauifage  seul. 

TEMPERATURE  A   LA   SURFACE   DES   CHAUFFERETTES. 


Premidre  voiture, 

HKIRES.  I>fePART.  RETOUR. 

11.25  67°  37° 

1 1 .30  65  38 

11.35  69  42 

1 1 .40  69  48 

11.45  69.5  50 

(1;  Voir  le  Bulletin  de  Ja  Commission  Internationale^  vol.  I,  n'  7,  Juillet  18S7,  1"  fasc.»  i».  334. 


Dernidre  voiture. 

TKMPI^.RATURB 

nftPART. 

RETOUR. 

INTERIEURE. 

43° 

490 

1» 

55.5 

55 

2 

57.5 

57 

3 

59 

58 

4 

60.5 

60 

4.5 

TBMPtRATUHB  Ji 


Demiire  voittire. 


11.50 
11.55 
12.00 
12.05 
12.10 
12.15 
12,20 
12.25 
12.30 
12.35 
12.40 
12.45 
12.50 
12,55 
1.00 
1.05 
1.10 
1.15 
1.20 
1.25 
1.30 
1.35 
1.40 
1.45 


60.5 

11 

60.5 

11 

59.75 

U 

59.5 

11 

59.25 

12 

59.25 

12 
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Teau  contenue  dans  les  chauffereto,  principalemeht  aiix  arrots  et  aux  d^marrages,  a  pour 
rdsultat  d*augmonter  consid6rablement'V6cart  entre  les  temperatures  de  d(5part  et  de  retour. 

Nous  etudions  un  appareil  r^gulateur  automatiquo  du  d^bit  de  I'eau  de  chaufTage,  dont  Temploi 
aura,  en  outre,  Tavantage  d'^pargner  aux  conducteurs  Tattention  qu'ils  ont  A  donner  a  la  conduite 
<la  chauffage. 

Veuillez  agr^r,  etc. 

Bnixelles,  le  25  f^vrier  1888. 

Ving^nieur  en  chefj 

.'     directeur  de  la  traction  et  du  materiel, 

M.  Urban. 


3"  NOTE 

SUR  LE  LITTfiRA  B 


L'^DSdMSTBllTWN   I 


DB  PBB  DB  L'riTAT  BBLSe 


(PI^NCHES   XXII   BT   XXIII) 


I.  • 


■  Chadffbrbttbs  Rabblet. 


L'&dministration  des  chcmins  de  I'Etat  beige  a  essayS  les  diaufferettes  Radelet  en  1884  ■ 
1885.  Pour  Hiiver  1886-1887,  elle  a  eu  en  senico  1,900  cbaufferettes  de  ce  BysWma- 
T^ullsta  obteDua  sont  tr^  satiKfaissnts. 

Les  coui'bcs  suirantos  donocnt  ccs  rSsultats  comparatJvement  A  ceux  que  Ton  obtient  ».v» 
bouillottes  : 


+100- 

{ 

-"»^ 

— 

„,;^ 

\ 

/ 

^s 

^^\ 

■f  no- 

V 

^-■d 

S- 

r- 

x:- 

.^ 

+  50' 

.' 

'■■ 

Lx 

^~-  1 

^H 
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VcHci  les  prii  pa;^  par  I'Etat  pour  la  manutention  de  I'lui   et  do  I'autre  systSme  dans  doiii 
im|Kirbiiites  oil  ils  oot  6t&  emploji^s  concurruniinent  en  dernier  lieu,  par  clunifrercttu, 
tous  frais  conipris  (chaufiage,  transpurt,  placoment  et  retrait),  i  I'exception  das  reparations  et  do 
Vamortisseinoat  : 

BouiUottes 0.0132     '       O.Ols' 

Chauflerotlos  Rudolet 0,036  0,03 

Va  ouvrier  peut  preparer  op[proiimativemont  liujt  chaufferettea  Radelet  par  minute  (placement 
des  hat-res). 

La  chaiifferette  Radelet  offro  &  I'eitfrieur  la  formo  ot  I'asper.t  d'nne  bouiUotle  ordinaire  i 
comme  eelle-ci,  ello  Be  repose  sur  le  plancher  du  corapartiment,  (Voir  pi.  XXII,  fig.  5  ft  II.) 
Au  b^Boin,  on  pouiTait  lui  donnor  une  forme  plate  ot  lo'  dissimiUer  &  flour  du  plancher  dans 
pncastrement  ad  hoe. 

itxalour  est  fouraio   pur  une  barr^   en  acier  pr^alableinent  chauff^  dans  un   four  cntre 

!.(B0"  et  1.100".  On  Hntcoduit  dan.'!  Vamu  da  la  chaufTerotle,  (ormfe  d"un  tube  on  fer  fitirf  d'nne 

Bsetir   de  0^05.  *gale  sur  toute  la  longueur.  Un  collier  en  fer  fitirfi  est  adapW  A  I'extrSinitd 

cmboit*  dans  la  tubulure  dc  la  leto  do  la  chaufferette, 

L'enveloppe  eitSrieure  est  formfie  d'une  tfile  ca  fer  tStirt  de  0''KKI25  et  galvanisSe.  A  I'int^rieur 

ploc^^  une  autre  enveloppe,  iBuliinte,  en  zinc  n"  10.  Entre  colle-ci  et  le  tube  ioWrieur,  on 

.    't^sse   cIq  ig  ]aj]ie  de  scoria,  apr^  avoir  ddbarrassfi  oette  substance  de  la  poiiasi^re  de  laitier 

^  die  conticnt,  et  cela  dans  le  but  do  diminuer  lo  poids  de  la  chaufferette. 

'^  l*a*TG  introduitc  dans  la  chaufferette  va  butter  ""  ^""'l  """t™  nn  wniloi 
^embostant  sur  le  tuyau  ceutral  et  s'appujant  sur  ui 
'*^.   qui  contient  Sgalement  do  la  laino  de  scorie. 
•JUaot   &  la  fermcture,   elle  se  compose  d'une  serrure  bfilicotdale  munie  d'ui 
*'^  '*'o»ivrir  avec  uno  brocbe  en  for. 

Y**  *^«rcles  extremes  d'assemblage  sont  en  fonte  malliSable  et  sans  couture,  ci 
*^'™**r'  de  se  perdre  par  les  abouts  et  donne  de  la  solidity  i  la  cbauffei-ette. 

inot^rid  emplojfi  pqur  la  chauffage  ft  I'eau  do  tous  lea  trains  de  I'Elflt  bclgo  a  coilt^,  en 

""*    I'ond.  un  million  de  franca  (cluiudi<ires,  appareils  wichauffeurs,  appai'oils  urdinaires  ft 

™»UHiej,  I'gau^  chaufferettes  et  tricjcles).  L'eraploi  gfindral  du  Bystilme  Radelet  dans  les  mSmes 

^'''*'*    I^cesMtcrait  en  installations  (fours)  et  en  matiiriol  (chaufferettes  et  tomboi'ciiui  pour  le 

""^^iKtrt  de  cullea-ci)  une  depense  totale  quo  I'un  a  evalude  ft  cioins  do  600,000  francs. 

^>ci  lag  avantages  et  les  inconvrSnients  de  la  cliauffcretto  Radelat,  compart  ft  la  chaufferette 

^  chaufferette  ft  eau  pfoe  environ  90  kilo- 
B^**»ii(s,  ce  qui  est  fnvqrablo  ft  la  mauipu- 
"^n.  CcUe-ci  en  est  si  facile,  qne  cct  uvan- 
^*  devient  un  inconvenient  lorsque  I'oiivrior 
*DUso  pour  joter  I'objut  ft  la  volfie.    ' 

'*U  moment  du  placement,  la  tempSrafuro 
jT"  <^Uaufforetles  ft  cau,  lorsque  le  ser*-ice  est 
pP  fait.  &t  voiaine  de  100  degris;  mais 
ouvrier  abandonnS  ft  lui-mcme,  et  craipnant 
brfllorea,  s'arrange  le  plus  souvuut  de 
*S*^«>  4  ac  pas  dfpasser  70  dtgi'os. 


u  fond  conti-e  un  godet  en  fonte  malleable, 
a  i-ossort  pour  empecber  la  deterioration  de 


mpSclie 


La  chaufferette  Radelet  p6se  36  kilo- 
grammes; c'est  un  incoDvunieot  au  point  de 
lae  de  la  inunipulalion. 


Au  moment  du  placemen),  les  chanfferettes 

Radelet  n'ont  pas  acquis  toute  leur  chaleur; 
le  personnel  n'a  done  aucuno  raison  pour  y 
mcltre  des  barrcs  insufBsammcut  cliaiilTiJes. 


La  capaoiM  des  chaufterottos  A  eau  eat  d» 

8  4  11  litres,  soil  10 litres. Ces  10  litresd'eau 
pesant  1 0  kilc^rammes  A  70  degr68,  eminsga- 
flinent  700  calories.  II  fait  toujours  froid  dans 
les  comportimenta  ainsi  chaufiSs. 

Le  refroidissemcnt  des  chauflbrettes  A  eau 
est  contina  i  partir  du  momcut  oil  eUes  sont 
remplies. 


La  dur^  d'actiou  des  cbaufferettes  A  eau 
ne  dtfpasse  giierc  deui  heures,  ce  qiii  eiige 
des  rcnouvcllcment^fr^quonts  aux  stations  de 
passage  pour  Ics  trains  &  longs  pai'cours, 
Eurtout  pour  les  cipress  intornatLooauz. 

La  cliaitiTcrctte  &  eau  perd  son  contcnu  en 
cas  d'avaries.  Duns  ce  cas,  loin  d'ass^her 
le  comparlimcnt  di^jA  humido  par  d'autres 
causes,  die  uggravo  cotte  liumiditii.  Co  d^ 
faut  eiige  lo  frequent  rcnouTcUcment  des 
nattes  et  un  local  pour  Iss  faire  sdcher. 

Aui  ^poqucs  do  frojd  intense,  I'eau  qui 
se  trouve  dans  les  tujauterios  ct  memo  cello 
des  cbaufferettes  se  congilent  frequemmcnt. 


La  barre  Radelet  p^se  12  Iriliniiiiiiii  ii^ 
Co poids dlmiaue prograssJTemoat  parl'mu^^  ' 
Cotte  barre  emmagasioo  1,452  calonea. 

11  est  agrSable  d'entrer  dans  un  compai-"  -* 

taent  ainsi  c1iauff6. 

La  cliaufferotte  Uadolet  acqiiiort  son  maiit-'^ 
mum  do  clialeur   api'iis   placement   et   peu  *^ , 
attciiidre,  pondant  iin  momjnt  trds  court,  90°^ 
quand  ee  cas  ao  pr&cnto,  il  pout  constituOT"""* 
un  incenviSniont  pour  les  voyageurs. 

La  durfio  d'action  doscliauffureltos  Radelet. 
altcignant  cinq  et  deniie  &  six.  heures.  suffit 
pour  les  plus  longs  parcours  on  Bolgique, 
ainsi  qu'il  n^sultc  des  courbes  dc  refroidisso- 

La  cbaufferetlc  Radelet  a  toujours  pour 
cffi;t  do  chasser  I'liiimidit^,  sous  quelque  forme 
qii'elle  so  soit  produite  dans  le  coropartimcnt, 
et,  par  U,  rend  lo  nettojrage  facile. 


Le  syst^me  Radelet  ne  pc^scnte  aucun  in- 
conv<}nieat  dfrivant  spOcialoment  dos  fortes 
gel^es. 


>xxlzrv  d'allumage  donnd^.B  h.  30  m.  du  loatin. 
k^UvLxnage  termini  4  8  h.  46  m. 
^rkstatations  &  9.1u  45  m^ 
^  (^t<2inp6raturB  extdrieure)  =  0°  c. 

^^  (temperature  int^rleure  dun  compartiment.  constats  aa  mayen.  d^uaihermom^tre  atUchd^ 
^  ^e\ix  tiers  de  hauteur  do  la  voiture,  c'est-d-dire  au  niveau  des  filets)  =»  1°  c. 
T*    (temperature  extdrieure  do  la  surface  dif  la  chaufforette  de  droite)  =  50°  c. 
T**   (temperature  exteiieure  do  la  surface  do  la  chauffjrette  de  gauclie)  =  42°  c. 
T-©  tableau  ci-dessous  donne  on  resume  les  constatations  t  Taller : 


Heures 

T 

T' 

•pi 

•pa 

Observations. 

8.45 

0»c. 

n 

n 

n 

Allumage. 

9.45 

0** 

100  c. 

50°  c. 

420  c. 

• 

10.15 

Oo 

10° 

550 

48 

Lo  vent  arrive  du  c6t4  gauclie. 

10.30 

11 
11.45 

0*5 

1« 

I05 

129 
120 

140 

57 

48 
42 

31 
30 
30 

Louverture  des  portidres  abaisse  chaque 
fois  la  temperature  intexieure  du  com- 
partiment  deS^c. 

12.15 

105 

14°5 

40 

35 

Le  vent  ariive  du  c6te  droit. 

12.30 

105 

140 

42 

36 

Aucune  extinction  en  cours  de  route. 

i-e  train  a  6t6  eteint  ^  rarriv6e  &  Ostcnde. 

I-a  consommation  moyenne  par  bee  Bunzen  et  par  hcure  s'est  eiev^e  k  Taller  &  52  litres. 

R^sultals  obtenus  au  retour  : 


^leures 

T 

T' 

T* 

TJ 

Observations » 

3.30 

+  20  c. 

3«c. 

n 

» 

Allumage. 

< 

+  20 

90 

350  c. 

400  c. 

-4.30 

+  20 

130 

400 

440 

S.30 

+  20 

140 

30" 

350 

6.30 

+  20 

160. 

360 

460 

6.45 

+  20 

150 

410 

510 

Aucune  extinction* 

Consommation  moyenne,  51  litres  par  bee  et  par  heure. 

Conclusions  :  Par  une  temperature  ordinaire  d'liiver  de  4-5oc.,  la  temperature  obtenue  &  Tinte- 


rieur  des  comparlimenta  serait  Buffisante.  Mais,  poar  de  grands  froids,  il  j  a  lien  do  tficlier 
d'obtonir  un  effet  utile  plus  gleviS. 

En  consequence,  la  Commission  decide  de  feire  renvoyer  le  train  &  TateUer  central  des  voiturcs, 
A  Malines,  pour  feire  retirer  une  partie  du  coton  de  laitier  place  comma 'garde  entre  le  foyer  et  la 
tale  sur  laquelle  se  posent  les  pieds  dcs  voyageura. 

in.    CUAUFFAGB   AU    FATROLB.  * 

Ind4pandamment  de  ces  essais  de  chauffage  an  gaz,  les  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige  ^tudient 
et  eipirimentent  unsjstSme  de  chauffage  au  pitrole. 

La  chaufferette  &  p^trole,  representee  par  la  plancbe  XXItl,  a  4t6  plac^e  dans  un  compartiment 

La  consommation  horaire  est  de  35  4  40  grammes  par  bee,  Boit  do  70  A  80  grammes  par 
compartiment. 

La  plaque  en  cuivre  formant  le  dessns  da  la  chauffcrelt^  a  attetnt  une  temperature  de  70°  c, 
la  temperature  eiterieure  etant  do  6". 

La  flamme  est  blanclie  et  normatc  quand  le  tii'age  est  r<5gulier  et  qu'il  n'est  pas  contrarie  par 
les  coups  de  vent. 

Ceui-ci  ixiiiiitrent  parfois  dans  la  cheminee,  refoiilent  les  produils  de  la  combustion,  cmpSchent 
I'air  d'arriver  au  bee  et  produisent  consequemnienl  iidc  flamme  fuligineuse.  Cos  coups  de  vent 
;pr()voquent  parfois  I'extinction.  C'est  la  pierre  d'achoppement  du  systeme. 

II  s'agit  de  trouver  un  chapeau  de  cheminec  permeftant  I'evocuatioii  de  la  fumeo,  quels  que 
soicnt  le  mouvement  du  train,  la  vltesse  et  la  direction  du  vent.  C'cst  lu  ie  but  des  rcchertjies 
•que  Ton  fait  actutllcment. 

L'tngenieiir  en  ehefde  la  traction  et  du  maUriet, 
Blanc^uakrt. 


DISCUSSION   EN   SECTION 


•^o'i^o^ 


(«•    SECTIOIV) 


PREMIERE  PARTIE  : 

ECLAIRAGE     DES    TRAINS 


Stance    du    21    septembre    1887    (matin) 

Pr^sidence  de  M.  BELPAIRE 

Seck^taire  principal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  charge  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  DERY 

M.  le  President.  Jo  prie  M.  Dery,  ingenieur  au  chemin  de  for  de  I'fitat  beige, 
de  faire  rapport  sur  le  litt6ra  A  de  la  question  XIII :  Eclairage  des  trains. 

M.  Deny  donne  lecture  do  lexpose  qui  a  ete  publiu  dans  le  Bulletin  (^). 

M.  le  President.  Nous  avons  ^  examiner  differonts  syst^mes  d'dclairage.  II 
existe  tout  d'abord  r6clairage  aux  huiles  v(5g6tales.  Groyez-vous  qu'il  soit  utile  de 
discuter  cette  question?  Ne  pcnsez-vous  pas  que  Ton  a  fait  tout  ce  que  Ton  a  pu 
pour  arriver  au  meilleur  r6sultat  possible  et  que  nous  pouvons  ne  pas  nous  en 
pr6occuper  davantage  ?  Est-ce  que  Ics  lampes  maintenant  en  usage  ne  r6alisent 
pas  le  maximum  de  ce  que  Ton  a  pu  obtcnir  par  ce  moyen  ? 

(')  Voir  vol.  I,  no  7,  juillet  1887,  l**  fasc,  p.  286. 

II  31 


nfll^ 


M.  Polonceau  (France).  La  Compagnio  du  chcmiii  de  fer  du  Nord  francauft 
un  <:clairago  S  riuiile  vi5g(5iale  qui  donee  compl&le  salistaclion.  11  procure 
pouvoir  t^clairani  tr^s  considerable  dans  les  compartiments. 

M.  le  President-  Cost  co  qui  est  dit. 

M.  Polonceau,  Soulemont,  il  faut  avoir  un  personnel  triis  soigneux  coi 
celui  de  la  Compagnio  du  Nord  francais  et  veiUcr  ii  co  quo  la  chose  soil  suivie 
dans  ses  moindres  dOails.  Sinon,  il  serait  difficile  d'employor  un  sysi&me  pareU. 
II  est  certain  ijiie  I'^clairage  du  Nord  frani;ais  est  parfait. 

M.  le  President.  Nous  conduerons  que,  pour  I'lJclairage  aux  huilea  v^giStalos, 

on  a  I'appareil  Ic  meillciir  que  I'on  puisso  avoir,  lout  en  r6servani  la  question  des 
soins  a  lui  donncr. 

M.  Delebecque  [France).  Le  service  du  maitJriel  du  Nord  fran(:ais  n'est  pas 
charge  de  I'^clairage.  Ge!ui-ci  est  coafi6  &  I'oxploitation. 

H.  Ubicini  {Italic).  Nous  avons  eommonee  &  introduire  le  gaz  il  y  a  peu  j 
temps.  Nous  avons  des  lampcs  qui  donnent  d'assez  bons  r6sullals.  Quand  i 
sont  bien  enlretenues,  on  peut  lire  en  lous  les  points  du  compartimcnl. 

M.  le  President.  Je  crois  que  nous  avons  assez  parl(5  des  lampes  ^  Yh 
vegi5tale.  Nous  pourrions  passer  3  I'enjploi  des  huiles  min^rales  qui,  s'il  y  a  mo! 
de  les  utilisor  convcnablemont,  constituent  une  econonaie  notable. 

Y  a-I-il  des  appareils  aliment^s  par  les  huiles  min6rales  qui  aient  donn(5  ; 
taction? 

M,  Polonceau.  Nous  avons.  a  la  Compagnio  d'0rl6ans,  plusiours  milliersJ 
lampes  Shallis  et  Thomas  qui  donneni  pleiae  satisfaction.  M.  le  rapportoa) 
signal^  qu'il  y  avait  deux  lampes  dans  nos  compartiments.  Quand  on  a  romplafl 
les  lampes  &  I'huilo  ordinaire  par  cell&s-la,  on  en  a  mis  deux.  On  pourraii  n'avoir 
qu'unc  soule  lampc,  mais  h  cause  do  la  facon  dont  notre  matiiriel  uiait  consirail, 
on  on  a  adopl6  deux. 

Quani  a  la  "lemp^raiure  que  peut  atteindre  lliuile,  elle  est  indiqu6e  dans  te 
rapport  comme  ^lant  de  50  a  60  dogrfis.  D'aprSs  toutes  nos  expdTienccs,  celt^ 
temperature  n'aueiot  jamais  plus  do  38  a  40  degr<5s.  Une  circulalion  d'air  t^^ 
active  est  assur^e  aulour  du  r&ervoir  avec  de  I'air  pris  dans  lo  comparlimaw.. 
La  question  d'intlammabilii^  de  cos  huiles  peut  etre  laiss^e  de  coxd.  DerniSrcin^^ 
nous  avons  apporl6  a  cette  lanipe  quolques  modifications  de  detail  parce  q«ft 
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rhuile  en  decoulait.  Nous  avons  voulu  nous  rendre  compte  si  un  danger  quel- 
conque  d'incendie  existait.  Nous  avons  install^  dans  une  cour  d'atelier  une  char- 
pento  avec  du  bois  16ger.  Nous  avons  k  plusieurs  reprises  d^moli  le  tout,  lampes 
allum^es,  nous  ne  sommes  jamais  parvenus  i  mellre  le  feu  k  Tensemble  ou  i  une 
panic  quelconque.  Par  consequent,  nous  croyons  qu'au  point  de  vue  de  Tincendie, 
il  n'y  a  aucune  crainte  k  avoir.  La  lampe  Shallis  et  Thomas  a  le  grand  avanlage 
d'etre  ind6pendante  du  wagon. 

On  peut  la  transporter  partout.  On  n'est  pas  oblige  d'avoir  des  reservoirs  et, 
par  suite,  on  n  augmente  pas  le  poids  mort  du  vdhicule.  On  n'a  pas  besoin  d'avoir 
des  usines  Ji  gaz.  Les  wagons  ne  doivent  pas  revenir  k  un  endroit  fixe  pour 
emmagasiner  le  gaz.  Nous  6tudions  en  ce  moment  une  autre  lampe  qui  donnera 
peaMtre  des  r^sultats  encore  plus  avantageux.  Comme  nous  ne  sommes  encore 
qoe  dans  la  p6riode  d'essai,  je  dois  me  borner  k  signaler  le  fait. 

HI.  Belleroche  {Belgique).  Nous  avons  quelques  lampes  Shallis  et  Thomas  qui 
nous  donnent  toute  satisfaction. 


/I 


y 


.  Polonceau.  Les  lampistes  avaient  trouv6  que,  pour  6teindre  ces  lampes, 
il  6tait  commode  de  les  secouer;  mais,  par  suite  de  ces  secousses,  I'huile  jaillis- 
sait;  et  quand  ils  remettaient  la  lampe,  Fhuile  ^tait  r6pandue  dans  tout  I'appareil. 
Get  inconvenient  est  supprim6  avec  la  lampe  que  nous  etudions  acluellement.  Dans 
d  autres  cas,  les  lampistes  allumaicnt  les  lampes  dans  la  lampisterie.  Ils  prenaient 
la  lampe  et  la  jelaient  k  un  coUegue  k  la  partie  sup^rieure  du  wagon.  Dans  ces 
conditions,  il  n'est  pas  6tonnant  que  des  suintements  se  soient  produits;  mais  tout 
cela  constituc  de  logers  inconvenients,  qu'une  certaine  surveillance  a  fait  dispa- 
lailre. 

M.  Ubicini.  La  lampe  dont  vous  parlez  est  k  p^trole  ordinaire? 

1«  Polonceau.   Non,  k  huile    minerale   lampantc.   Gelle-ci  s'enflamme  k 

V26(legres.  Elle  ne  doit  pas  s'enllammer  Si  125  degres,  sa  densite  ^  +  15  dcgr^s 

^arie  entre  0.825  et  0.832.  Cette  huile  peut  provenir  do  la  rectification  des 

Proles  d'Amerique,  des  naphtes  de  Russie  ou  des  huiles  de  Boghead  d'l^cosse; 

A^fif  leshuiles  provenant  de  Russie,  la  density  peut  ctre  comprise  entre  0.850 


le  Prfoident.  Dans  votre  opinion,  il  est  dangereux  de  faire  emploi  d'huiles 
^attunables  k  moins  de  126  degr6s. 


M.  Banderali.  Le  ropn^seniant  do  rinvenlour  de  ces  lampes  ii  Paris,  M.  M  ar- 

chisio,  dil  ([u'on  peut  aussi  employer  dcs  Imilos  de  pSirole  ordinaire. 

M.  Polonceau.  On  peut  employer  d'aulres  hiiiles  rainfirales,  mais  celle  que  J'ai 

indiqiioe  est  la  plus  avanlagouse  comme  pouvoir  lictairanl  el  pr^senle  la  plus 
grande  Sf5curite  au  point  de  vue  de  rinlliimmabililo.  Elle  n'est  pas  notablemonl 
plus  ehtre. 

M.  le  President.  Je  crois  (|ue  nous  pouvons  nous  arreter  dans  ceite  discus- 
sion. II  ri':suUe  de  lout  ce  que  vieni  d'etre  dit  qu'on  peut  arriver  S  employer  Ic 
[njtrolc  pour  I'Mairage  des  voitures,  dans  des  conditions  tr^s  avanlageiises. 
Comme  quaniit(5  de  lumiiire  donm^o,  au  point  de  vue  de  la  facilitii  de  rentrelion 
des  appareils  el  surtout  au  point  de  vue  de  TiSconomie,  on  peut  avoir  recours  3 
eel  6c!airage  sans  qu'il  y  ait  aiicun  danger  pour  les  voyagcurs.  Je  crois  que  c'est 
S  tout  ce  qu'il  faui  dire. 

Nous  passons  done  a  Teclairage  au  gaz;  j'enieDds  nccossairement  parler  du  gai 
riche,  puisque  si  Ton  nc  prenait  pas  du  gaz  riche,  il  faudrait  dcs  r^scrvoir^ 
Irop  considerables.  II  y  a  deux  syst^mes :  celui  qui  6labli[  une  intercommunicatio" 
enire  les  voitures  et  celui  qui  consisle  5  avoir  uo  rdsorvoir  par  v^bicule.  L'ui*  ''■ 
Taulre  sysl&me  sont  on  service.  Croyez-vous  qu'il  y  ait  grands  inconvenient s* 
supprimer  i'intercommunication,  c'est-ft-dire  ^  devoir  alimenter  les  riJservoir^ 
lous  Ins  vOhiculos  au  lieu  de  pouvoir  alirao'nter  lout  un  train  i  la  fois? 

M.  Parent  {Frayice).  Tout  le  monde  est  d'accord  sur  ce  point,  qu'il  est  pr« 

table  d'avoir  des  v<;hicules  s(5par&. 

M.  Mayer  [Frame).  L'alimentation  se  fait  dans  le  train  tout  form6.  II 
uno  boucho  en  face  de  chaque  voiture. 

M.  le  President.  Cela  so  fait  sur  le  Meiropolitain.  On  peui  y  avoir  des  li 
eomposus  de  la  mf'me  manifire,  des  voitures  de  meme  longueur.  La  conclusion 
qu'il  y  a  lieu  de  faire  porter  a  chaque  voiture  son  reservoir  do  gaz.  N'on  r^ul 
i-il  pas  un  inconvenient  s^rieux  dans  le  service  pour  ralimoniation? 

M.  Henry  [Frame).  Pour  les  trains  qui  doiveni  6ire  d^form^s  sur  les  ii| 
do  lonL'  parcoiirs,  I'invcrse  aurait  de  grands  ineonvi5nients. 

M.  Mayer.  On  a  parld  do  gaz  riche.  II  y  en  a  de  plusieurs  cspCces. 

M.  le  Pr6sident.  Nous  allons  nous  en  occuper.  Le  gaz  riche  exige  I'^iablisf 

meni  d'usines  assez  nombreuses.  On  ne  trouvo  pas  du  gaz  riche  partoui. 


M.  Mayer.  II  faul  lo  fairo. 

M.  le  President.  C'csl  done  une  ivH  grande  sujclion.  Si,  au  conlraire,  on 
pouvail  avoir  recours  au  gaz  courant,  il  en  r^'sullerail  un  grand  avanlage.  M.  lo 
lapporlour  vous  I'a  dil,  cost  ce  qui  nous  a  pr<?ocnip(!'S  aingali^remenl.  Nous  avons 
cherchfi  i  irouver  un  apparoil  alimenie  au  moyen  du  gaz  courant  cnrichi  ensuilf! 
iraidedecarburaiours.Nous  avons  tail  quoIquGs  ossaJs.NousonsommGSsaiisfaiis. 
"lansces  conditions,  nous  pourrions  organiser  noire  service  lout  d'abord  sans 
le  spi^eiale  pourla  fabrication  du  gaz  riche.  Nous  prcndrions  le  gaz  courant  dans 
fcs  diffSrenlcs  villcs.  11  nc  nous  faudrail  quo  dos  compresseurs  pour  alimenlor  nos 
r&omirs.  Clioz  nous,  cc  sont  !cs  fourgons  qui  portent  ccs  rdservoirs;  chez 
fautros,  cc  soni  les  diffi^rentes  voiiures  qui  en  sont  munies.  Au  moment  de 
Tsllamage.  la  lumi^re  n'ost  pas  inlonse,  elle  est  meme  assez  faibte.  Mais  au  bout 
,m  peu  de  temps,  I'albocarbonG,  qui  sen  &  carburer  le  gaz.  se  [rouve  &  un  dogr^  de 
jjaieur  sulRsani  pour  que  I'c-clairage  ait  lion  dans  des  conditions  convenables. 
t!x8i  i  pea  prfts  un  bon  quart  d'hcuro  apres  !c  promier  allumage. 

■•  Ohicinl.  Peut-on  comparer  le  pouvoir  eclairanl  de  cc  gaz  carbur^  avec 
'*'"'  du  gai  richc  f 

"  le  President.  Il  est  plus  Mairanl.  M.  le  rapporteur  dil  que  lorsqu'on 
"Oiprinio  un  gaz,  on  lappauvrit  singulitiremenl.  On  fabriquc  dugazricbe;  puis, 
0  Ip  cornprimant,  on  le  rend  pour  ainsi  dire  mauvais. 

"  Ubicini.  Le  systfime  lo  plus  genfiraiemenl  employe  est  celui  du  gaz  riche. 

^-  le  President.  II  faut  voiraussi  ce  qu'il  coOte. 

N.  Ubicini.  Nalurellemcnt. 

"■  Parent.  Le  gaz  fabrique  par  le  proc6dd  de  M.  Dory  donne  d'excellonis 

inltatsi^conomiques,  d'apriis  ce  que  nous  avoos  vu  en  Belgique.  Je  crois  ccpen- 
t-'al  monsieur  le  President,  que  vous  exag^rez  la  sujclion  causee  par  Temploi  du 
'"  z  riche  ordinaire.  Sur  le  chemin  de  fer  de  I'Etal  frangais,  oii  nous  eniployons  le 
92  riclie,  nous  avons  deux  usines  seulemenl.  Nous  pronons  ce  gaz  riclio  dans  les 
^fis  ei  nous  I'emmagasinons  dans  des  r&ervoirs  que  nous  transporlons  sur  les 
■brents  points  du  r&eau  ofi  I'on  charge  les  voitures. 

"  le  President.  C'est  un  transport  assez  coQteux. 

*•  Parent.  Non,  c'est  simplement  uq  wagon  ^  ajouter  k  certains  trains  de 


\ 


marchandiscs.  Je  ne  m^coonais  pas  d'ailleurs  la  simplicity  et  les  grands  aTEBt; 
du  sysiiimc  Dery,  que  j'ai  6tudi6  trfes  complctcment  sur  pIaco;.et  si  nous  a^ 
reculu  dovant  I'cssai  de  co  sysifiine  a  I'fitat  fran?ais,  c'esl  uniquement  parce 
nous  avons  roeonnu  qu'il  ne  pouvail  aboutir  a  uoe  applicalion  6tendue  poi^ 
raison  que  nous  6lions  d6ja  trop  lances  dans  I'emploi  du  gaz  riehe. 

M.  le  President.  Nous  aussi  nous  sommes  oblig<^s,  comrae  lo  nombre  de 
usines  i  gaz  richo  est  restrcini.  de  combiDer  notre  service  de  maniSre  k  ram^ 
la  circulation  ^  son  minimum. 

M.  UbJcini.  Nous  sommes  obligt^s  de  faire  la  mSme  chose. 

M.  le  Ppfisident.  Seulemeni,  it  y  a  coitc  restriciion :  si  Ton  n'a  pas  d'usir 
gaz  riche  a  construire,  il  taut  niSanmoins,  lorsqu'on  emploie  le  gaz  courant,  a^ 
dcs  comprcsseurs. 

M.  Mayer.  II  faut  aussi,  dans  cecas,  des  usines  ct  des  transports. 

M.  le  President.  Vous  pouvez  avoir  vos  compresseurs  en  un  assez  gi~ 
nombre  d'cndrolts. 

M.  Mayer.  Cc  sontdc  petitcs  usines. 

M.  le  President.  Parfaitement.  II  y  a  moins  d'inconv^nienls  &  4tablir  ces  c* 
presscurs  que  d'avoir  des  usines  pour  la  production  du  gaz  riche. 

M.  Mayer.  11  y  a  plusieurs  espCces  de  gaz  riche.  En  g6n6ral,  j'ai  toujfr 
ontendu  appliqucr  ce  mol  k  autre  chose  qu'au  gaz  d'huile  que  nous  employ  • 
dopuis  1881  pour  I'eclairairc  dos  trains.  Le  gaz  riche  (5tait  fabriquC  avec 
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M.  le  President.  On  a  6galement  lento  d'utiliser  I'air  comprim6.  Je  crois  que 
M.  Weslingliouse  a  fait  quelques  essais  ^  cet  egard.  Ce  sysleme  offre  do  grands 
iocoDv^nienls.  Les  vapeurs  sont  dangercuses.  Quand  vous  comprimez  du  gaz 

courant,  vous  pouvez  imm6diatement  allumer  le  bee  et  lui  faire  chauffer  son 

carburateur. 

M.  Henry.  Nous  avons  cu  pendant  quelques  semaines,  sur  le  Paris-Lyon- 
Mdditerran^e,  le  wagon  dynamomolre  de  M.  Weslingliouse  qui  6tait  6clair6  i  lair 
comprim^  carbur6 ;  leclairage  marchait  tri^s  convenablement.  Mais  il  nccessilait 
Fusage  d'esscnces  tellement  volaliles  el  inflammables  que  je  n'oserais  pas  en  gene- 
raliser  Temploi,  ii  cause  du  danger  de  leur  manipulation. 

M.  Deny.  M.  Westinghouse  lui-meme  y  a  reno^c6. 

M.  Dieudonn^  (Ff^ance).  Pour  1  oclairage  au  gaz  employe  sur  la  ligne  de  TEst, 
nous  avons  oblenu  une  grande  economic  en  ajoutant  k  la  distillation,  aux  huiles 
d'Ecossc,  les  r^sidus  dliuile  provenant  des  boites.  Le  pouvoir  eclairant  du  gaz 
provenani  de  ces  r6sidus,  qui  elaient  de  la  raati5re  perdue,  a  6te  lrouv6  aussi  salis- 
faisant  que  celui  des  huiles  d'ficosse.  Nous  avons  maintenant  une  serie  d'expe- 
nences  de  laboratoire  organisees  et  je  crois  otre  k  memo  d'aflirmer  que  le  pouvoir 
fclairant  est  assez  constant  avec  les  precautions  que  nous  avons  prises  dans  le 
cours  des  fabrications.  De  la  sorte,  nous  avons  une  production  cconomiquc  do 
pouvoir  eclairant  assez  considerable. 

"•  le  President.  Nous  avons  quelque  chose  d'analogue.  Nous  avons  mis  en 
^Qjudication  toutes  nos  vieilles  graisses  k  la  condition  qu'on  nous  fuurnisse  en 
^'Cliange  des  mati^res  pour  notre  fabrication  de  gaz. 

Il'  Oery.  Dans  les  grands  reservoirs,  il  se  produit  au  bout  d'un  certain  temps 
^^  dep6t  de  maliiires  liquides  qu'on  pout  utiliser  egalemcnt. 

"•  Verloop  {Pays-Bos).  N'y  a-t-il  pas  moyen  d'enrichir  le  gaz  ordinaire  dans 
^  usiqqs  au  lieu  de  le  faire  sur  les  voituresf 

"•  l^epy.  Lors  de  la  compression,  il  y  aurait  dissociation. 

"'•  ^erloop.  No  pourrait-on  pas  lenrichir  apr^s  la  compression? 

"'•  ^ery.  II  n'y  a  pas  moyen.  Les  essais  faits  dans  ce  but  n  ont  pas  abouti. 

"••  Iq  President.  Je  vous  propose,  messieurs,  de  passer  ii  reclairago  ulectrique. 
^^y^^-vous  que  cet  6clairage  soit  quelque  chose  de  pratique? 


M.  Henry.  Nous  pourrions  dous  en  looir  aux  conclusions  du  rapport. 

M.  Banderali.  La  question  est  encore  assez  nouvelle  pour  qu'on  la  laisse 
oiiverte  jusqu'ii  plus  ample  experience.  Par  consequent,  nous  nous  boraerons  & 
oonsiaior  Ic  statu  quo  aussi  bien  pour  les  moyens  de  produire  I'lSlectricit^  dans 
los  trains  que  pour  la  production  de  la  lumi6re.  Dans  des  voilures  de  la  Compa- 
gnie  internaiionalo  des  wagons-lits,  nous  avons  vu  figurer  la  Iumi6re  61eclrique. 
Rion  n'est  plus  agriJable  pour  les  voyageurs.  Mais  la  Gompagnie  a  troiiv6  de 
grosses  di(Iicult6s  i  employer  dans  les  voitures  les  accumulateurs,  qui  sont  d'un 
poids  considi^rable  ot  d'un  cntretien  tr6s  coilteux. 

M.  Nagelmackers  [Belgique).  Nous  avons  abandonoS  I'emploi  des  accumula- 
teurs parce  que  les  rfeuliats  n»iaient  pas  suffisants  et  nous  avons  renonce  ^  I'usage 
dps  piles,  qui  cofltaient  trop  clier.  Ces  piles  6taient  excellentes  au  point  do  vue  de 
I'lVlairagc  ct  de  leur  marclie,  mais  elles  6laient  trop  dispendieuses. 

M.  Polonceau.  Nous  avons  essayS  a  la  Gompagnie  d'Orleaos  de  faire  des 
I'ssais  dY'ciairage  6lecirique  avec  lo  sysiiime  Desruellcs,  mais  au  bout  de  peu  de 
icnips  lo  systftmo  so  delraquait  et  ne  fonctionnaii  plus. 

M.  Banderali.  J'ai  vu  I'cclairage  des  trains  de  Londres  a  Brighton  et  il  6taU 
U'6s  salisfaisant. 

M>  Polonceau.  G'etait  un  train  de  luxe. 

M.  le  President.  N'c  pensoz-vous  pas  quo  nos  machines  ont  d6ja  assez  a  faire 
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DEUXifiME  PARTIE  : 

CHAUFFAGE     DES     TRAINS 
:planche   XXTV) 


stance    du    21    septembre    1887    (apr6s   midi) 

Pr^sidence  de  M.  BELPAIRE 

Secr]6taire  principal  :  M.  BANDERALI 

Secretaire  de  section  charge  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  BELLEROGHE 

La  stance  est  ouverte  a  4  heuros  1/4. 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Belleroche,  ing6nieur,  chef  de  service  au 
chemin  do  fer  Grand  Gentral  Beige,  pour  faire  Texpose  de  la  question  du 
Qhmiffage  des  trains. 

M.  Belleroche.  La  note  que  j'ai  eu  Thonneur  de  presenter  au  Congrcjs,  comme 
expose  sommaire  des  elements  de  la  question  du  chaufTage  des  trains  (^),  est  un 
commentaire  des  dfeiderala  adoptes  dans  la  session  de  1885  ^  BruxcUes. 

Elle  fait  ressortir  les  difficultes  du  probleme,  et  celles-ci  sent  telles  que  Ton 
P^uf  se  deraandcr  s'il  exisle  un  mode  de  cliauffer  i  meme  de  satisfaire  k  tous  les 
^^siderata  formules  et  de  se  preter  &  toutes  les  conditions  d*eraploi,  en  compre- 
^^^t  sous  cette  d6nomination  : 

^^  iabitudes  et  Ic  temperament  de  la  clientcjlo, 
r*^  t  jrpe  et  la  nature  du  service  des  voilures, 
^  ^  iversit6  et  la  variabilile  des  climals. 


'^s  Elements  dominants  mis  en  evidence  sonl  : 

^^  <^liauffage  par  les  pieds, 
y^  ^liauffage  des  compartiments, 
^   ^multiplicity  ou  I'unite  des  foyers. 

^^  )  Voir  vol.  I,  n°  7,  jumet  1887.  b'^  fasc,  p.  315. 


La  question  est  ainsi  libell^e  : 

«  Quels  sont  les  riSsullals  obtenus  par  les  nouveaiix  modes  de  chauffage  3  • 

II  faiii  coQsid6ror  comnic  nouveaux  modes  de  chauffage : 

En  fail  dc  chaufforetlos  fixes  : 
Los  chaufforeitcs  a  oan  avoc  foyer  h  briquettes  de  TOuost  fran^ais, 
Le  ihermosiplion  moderable  de  I'Est  fran(;ais, 
Les  cliauiTcretles  au  pelrole  et  au  gaz  de  I'fitat  beige, 
Le  chaiifTago  continu  J  circulation  d'cau  du  Grand  Central  Beige. 

En  fait  de  chauffercltcs  mobiles : 
Los  chaufTcrettos  a  longue  duree,  systeme  Ancelin  ot  sysi^me  Radclet. 

Pour  ^tre  complot,  je  dois  mentionnor  en  outre; 

En  fait  do  chauffage  il  la  vapour : 
L'emploi  des  tuyaux  de  chauffe  ft  double  onveloppe,  di5crit  dans  VOrgan     ' 

Housingcr  von  AValdegg,  n"  IV,  1887, 
L'emploi  d'un  melange  d'air  et  dfi  vapeur  brevets  r&cmment  on  Allemagne;  ec^ 

idt5c  a  L'tii  cssayee  el  abandonu6e  par  le  Grand  Central  Beige  en  188i. 

Enfin  : 
Lo  ibcrmosipbon  a  eau  chaude,  chauile  par  la  flamme  du  bee  a  gaz  de  I'^lairagfc- 

essaye  en  Ecossc,  d'apres  \ Engineering ;  cettc  idee  a  deja  el6  cil^e  di 

I'ouvrage  de  M.  Rogray  sur  le  cbauffagc  des  voitures. 
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.  Polofficeau  [France).  On  a  fait  des  Iravaux  int^ressants  sur  le  chauffage 

por-  la  vapeur;  il  peut  presenter  une  certaine  complication,  mais  il  me  parait 

ap porter  la  solution  Ji  laquelle  nous  serons  obliges  d  arriver  dans  Favenir.  Je 

croi  s  que  ce  qui  a  rendu  co  syst^me  en  general  peu  populaire  et  ce  qui  a  amen6  de 

f r<5cf  i-ienles  r6clamations»  c'est  Timpossibilit^  de  le  r6gler.  Dans  Torigine,  on  en  6tait 

absolument  cuit  ou  glace;  dans  ces  derniers  temps,  on  I'a  modifie;  pour  rendre  la 

torn  jp6rature  moins  61ev6e,  on  a  diminu6  la  section  du  robinet  qui  admet  la  vapeur 

cla.ii.:s  les  tuyaux  (on  ne  le  ferme  pas  compl^lement,  car  la  vapeur  se  condenserait  et 

aixi^nerait  une  rupture  des  tuyaux  en  cas  de  gel6e);  cette  modification  n'a  pas 

sttc^int  le  but  cherch6;  la  vapeur  passe  plus  vile  mais  en  quanlit6  presque  6gale.. 

Jg    c^Tois  qu  il  serait  possible  de  mieux  r6ussir  en  6tablissant  une  s6rie  de  tuyaux 

dark  ^  I'int^rieur  des  compartimenls  et  en  en  fermant  un  certain  nombre  pour  dimi- 

nuci'i-  la  chaleur;  les  tuyaux  que  Ton  supprimerait  en  cas  de  besoin  ne  seraient  pas 

dan^  la  conduite  g6n6rale,  ce  qui  rcndrait  leur  isolement  possible,  et  des  robinets 

^^      "vidange  s'ouvriraient  en  meme  temps  qu'on  arreterait  I'admission  de  vapeur. 

II>ifferentes  Gompagnies  emploient  le  thermosiphon;  elles  en  sent  salisfaites, 

^^^■xscesysteme  est  compliqu6.  A  la  Compagnie  d'0rl6ans,  nous  Tavons  adopt6 

P^^'^X' unopartie  de  nos  voitures  de  luxe.  Nous  avons  6galement  le  chauffage  au 

"^^^'^'"en  de  bouillottes  ^  acetate  de  sonde,  qui  donne  de  bons  r6sultals;  nous  pouvons 

^"  Ic^x*  de  Paris  Ji  Bordeaux  en  ne  faisant  qu'un  remplacomenl  &  Poitiers. 

-^^  la  Soci(St6  Autrichienne-Hongroise  privilegiee  des  chemins  de  fer  de  TEtat, 
^^^^^-i  Savons  adopt6  pour  les  voitures  de  1^^  et  2^  classe  et  les  voitures  de  luxe,  un 
^i"^^l:&me  qui  consistait  in  avoir  sous  le  brancard  un  poele  suspendu  dans  lequel  on 
^^'^^^lilait  simplement  du  charbon;  Fair  exU^rieur  vcnait  sechauffcr  aulour  du  poele 
^^  X^assait  dans  les  divers  compartiments.  La  surface  de  chauffe  du  poele  6tait 
^^^'^xsfie  en  autant  de  parties  qu'il  y  avail  do  compartiments  dans  la  voiture  el 
^""^X<jue  partie  correspondait  i  un  comparlimcnt;  avant  cette  disposition,  quand  le 
^^^^^^t  donnait  dans  un  sens  ou  dans  I'autre,  la  chaleur  se  repandait  inegalement; 
^^•^uis,  nous  avons  eu  des  resuhats  satisfaisanls.  Dans  chaque  comparlimcnt,  une 
Xiette  permettait  de  rdduire  la  seclion  de  Fair  chaud  introduit  dans  le  compar- 
Lont  el  de  donner  au  voyageur  exactement  la  temperature  qu'il  desirait  avoir. 
V"^  syst^me  6tait  absolument  complel  en  ce  sens  que  Texc^s  d'air  chauff6  ctait 
^"^^c^dans  Tatmosph^re  sans  passer  par  les  compartiments. 

SIalgr6  ces  avanlages,  je  crois  le  systiime  de  chauffage  &  la  vapeur  preferable. 

Ce  sysl6me  a  le  grand  avantage  de  supprimer  dans  les  gares  toutes  Iqs  instal- 

^tions  de  bouillottes,  manulenlions,  transports,  et  d'6viter  les  difllcultes  que  cause 


le  thermosiplion.  II  y  a  encore  &  considiirer  que  le  poids  mort  le  moins  &e-^  6  el 
obtenu  avec  le  ehauffage  par  la  vapeur. 

Celte  question  est  encore  a  I'etude.  On  no  peut  pas  exprimer  d'une  ma  anifete 
absolue  une  opinion  k  cet  6gard.  J'ai  cru  utile  de  soumettre  ces  indications  &  ^ 
section. 

M.  le  President.  Vous  prenez  la  vapeur  sur  la  machine? 

M.  Polonceau.  Oui.  La  quantiti^  de  vapour  qu'on  prend  sur  la  locomotive    est 

insignifiante.  Cela  ne  gSne  pas  la  vaporisation. 

H.  le  President.  Au  point  de  vuc  du  cliauftage  des  voitures  avant  led^p^Tt. 

cela  ne  vous  oblige-t-il  pas  de  nieltre  la  machine  en  tfite  du  train? 

M.  Polonceau.  Pour  avoir  un  ehauffage  complet  du  train,  il  faul  faire  arri  -^^w 
la  machine  un  peu  en  avanco.  En  g6n(5ral,  elle  arrive  dix  minutes  avant  I'be*-"* 
de  depart.  Cela  est  suffisant. 


M.  le  President.  Pour  avoir  la  tcmp6rature  vouluo? 

M.  Polonceau.  Pas  vtuluc,  mais  uno  temperature  suffisante.  En  Allem^ 


.  fi»6 


et  en  Autrichc,  ce  systfime  est  a 


'■  par  plusieurs  Compagnies. 


M.  Belleroche  (Belgique).  Ge  que  dil  M.  Polonceau  est  confirm*?  par  ce  ij«3 
sais  do  porsonnes  au  courant  de  la  question  sur  la  tendance  qui  exisle  en  -^ 
magne.  Actucllcracnt,  en  Allemagnc,  Ic  ehauffage  ii  la  vapour  I'emporte  sa  i 
autros.  Voici  ce  que  dit  mon  rapport : 


Au  Grand  Cenlral,  nous  avons  essays,  parall^loment,  le  syst^me  S  la  vapour  ct 
le  systfcme  a  circulaiion  gf-n^rale  d'eau  chaude.  Les  voyageurs  ne  sonl  pas  satisfails 
ia  premier,  quoique  nous  I'ayons  appl'iqu^  d'lino  faQon  spfeialo,  en  harmonie  avec 
BOS  habitudes.  Nous  lavons  mont^  comme  chauffe-pieds.  Le  chauffe-piods  du 
milieu  de  la  voilure  esl  en  contre-bas;  en  dessous,  so  irouve  un  r(5scrvoir  de  vapeur 
condensfie;  de  celle  fa(;oD,  la  vapeur  n'a  pas  ii  vaincre  la  r(5sistance  de  I'eau  qui, 
dans  la  disposition  ordinaire,  se  trouve  dans  les  tuyaux  d'accouplemenl,  ce  qui  est 
one  des  causes  de  deperdiliou  de  chaleur.  La  mancEuvre  de  la  vidange  se  fail 
aulomaiiquement  par  I'aclion  des  freins  continus. 

Quant  &  la  comparaison  du  chauffage  &  la  vapeur  el  du  chauffage  continu  par  la 
arculaiion  d'eau  cliaude,  ello  est  en  faveur  de  ce  dernier.  Nous  sbmmes  arrives  i 
avoir  une  lempi5raluro  egale  d'un  Lout  du  train  a  I'aulre.  L'cau  part  de  la  machino 
et  y  rcvienl,  eo  qui  /ait  que  la  moyenne  de  la  teinpt^-ralure  des  cliaufferettcs  dans 
ttntes  les  voilures  est  uniforme.  Nous  sommes  maitres  de  cette  Iomp(5ralure  par  la 
quantity  d'eau  que  nous  faisons  circulcr  dans  le  train  el  qui  esl  distraite,  au  moyen 
d'un  appareil  de  di5rivation,  du  jet  d'un  injccteur  fonctionnaol  constamment. 

Nous  pouvons  done  n^gler  la  temperature  par  deux  moyens  :  d'abord,  en 
variant  la  quanlil6  de  I'eau  lanc^e  dans  lo  train;  ensuite,  en  faisant  varier  sa 
iwoiperaiure.  Nous  devons  arriver  a  rcaliser  !e  desidi5raium  le  plus  serieux  adopts 
a  Bruxelies  :  celui  de  I'egalit^  et  de  runiformitf;  de  la  lemp(5rature  dans  loules  les 
Toilures.  On  peut  proportionner  cette  temperature  a  la  rigueur  des  climats;  qu'ii 
^e  chaud  ou  froid,  on  pourra  faire  ce  que  Ton  voudra,  quand  on  voudra,  comme 
«D  voudra. 

^*  Polonceau.  Alors,  vous  avez  deux  accou  piemen  is? 

K.  Belleroche.  Oai. 

""■  t*Olonceau.  Quand  je  parle  du  chauffage  J  la  vapeur,  ce  n'esl  pas  de 
t«lui  qao  vous  avcz  en  vue  comme  chauffe-picds.  La  lemperaiure  esl  irop  61eviie. 
filledoii  gfner  les  voyageurs. 

■■  Belleroche.  Les  luyaux  do  chauffc,  loges  sous  le  plancher,  sent  rccouverts 
Par  Une  plaque  de  tflle  perforce,  au  niveau  de  ce!ui-ci. 

Nous  avons  experimeute,  en  i881,  le  melange  d'air  el  de  vapeur,  au  moyen 
** "n  appareil  Korling.  Notre  but  Stall  de  moderer  Iatemp(5raturedc  la  surface  de 
cnauSe  ei  de  diminuer  I'&art  de  temperature  qui  existe  entre  les  premieres  el  les 


derniftres  voitures  d'un  train  comprenant  un  certain  nombre  de  v^hicules-       Ces 

essais  n'oDt  pas  eu  de  suite. 

M.  le  President.  Conviont-il  de  chauffer  seulement  les  picds  ou  faut-il  sti^^'o"' 
chauffer  I'atmosphdre  dcs  voitures  ? 

M.  Banderali.  Cela  dcpeDd  des  goOts  et  des  habitudes. 

M.  Antochine.  Combien  do  voitures  pouvez-vous  chauffer  ainsi? 

M.  Belleroche.  Avec  quinze  voitures,  nous  arrivons  d  une  atmosphere  el  tr^^ 
quarts  dc  pression  ii  la  locomotive ;  jc  parle  du  systeme  h  eau  chaude. 

M.  Polonceail.  Par  ce  mode  de  chauSage,  ne  risque-t-on  pas,  en  cas  d'acdden^^ 

d'occasionncr  des  brfllures  aux  voyageurs? 

M.  Belleroche.  Nous  n'avons  pas  eocore  eu  d'accident.  Nos  cbaufferettes  s<^  "^ 


rompont  sous  une  pression  dc  30  atmosphfires.  Le  chauffage  Ji  la  vapeur  est  soumi^'  ' 
au  mOme  rcproehe,  ainsi  quo  le  thermosiphon. 

M.  le  President.  No  faut-il  pas  d'abord  reprendre  rexamcn  des  bouillottes  el    ^  ' 
voir  si  olios  no  sont  pas  un  moyon  de  cliauffage  qu'on  doit  abandonner  le  plus  Iflt     ^ 
blef 


M.  Dery  [Belgiquc).  A  I'Etat  beige,  nous  avons  essays  des  bouillottes  spiSciales 
du  systemo  Rodolot,  faitos  a  I'aido  d'une  barre  d'acier  rougie  qui  p^se  5  &  6  kilo- 


'^ieck, 


f^! 


l-i: 
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M'  Honry.  Qoel  est  le  nombre  maximum  de  bouillottes  que  vous  avez  5 
chauffer  pour  satisfaire  au  mouvcment  dcs  trains? 

M.  Dery.  Cost  assoz  variable. 

Henry.  Comme  maximum  ? 


M. 

^  gate  de  Bruxclles-Nord. 

II 


Dery.  Nous  n'avons  qu'un  four  allum6  qui  nous  a  admirablemcnt  servi  k 


I 

I 


*•   le  President.   Nous  n'avons  appliqu6  Ic  systiime  que  sur  la  ligne  du 

^^^mbourg.  Nous  nous  en  sommes  si  bicn  trouves  quo  nous  comptons  retendrc 

^  -^'^sieurs  autres  lignes.  Nous  avons  dans  nos  stations  terminus  des  fours  dis- 

/>o         ^'^^^  mani^re  sp6ciale  afin  darriver  i  un  ecliauffement  aussi  prompt  quo 

^1ble  des  dif!6rentes  barres. 

^.  Henry  (France),  Nous  employons  depuis  quatre  a  cinq  ans,  sur  deux  do 

^    trains  ontre  Paris  et  Nice,  des  bouillottes  k  acetate  de  soude.  Elles  donnent 

i)ons  r&ullals  et  elles  nous  ont  permis  de  supprimer  entre  Paris  et  Nice  quatre 

tes  de  changement  de  bouillottes.  Nous  ne  changeons  plus  qu'^  Lyon  et  k 

l^eille;  il  convient  de  dire  que,  par  los  tr5s  grands  froids,  les  bouillottes  k 

^  late  de  soude  ne  sent  plus  bien  chaudes  i  rarriv6c  h  Lyon.  Mallicurcusement, 

^ul  plus  d'une  heure  pour  rechauffer  ces  bouillottes.  Aussi  faudrait-il  des  instal- 

Lons  trfes  consid6rables  dans  les  gares  oil  Ton  a  un  grand  nombre  de  bouillottes 

r^parer,  comme  par  exemple  k  Lyon-Perrache,  oii,  i  certains  moments  de  la 

rnee,  on  doit  chauffer  600  bouillottes  k  Theuro.  Pour  ces  600  bouillottes  k 

tate  de  soude  par  heure,  il  faudrait  30  k  40  tricycles  speciaux  portant  des 

iers  de  20  bouillottes  chacun,  et  une  capacit6  de  rechauffage  de  pr^s  de 

metres  cubes.  Cost  presque  une  impossibilito  mat6riello  et  c'est  grand  dom- 

ge,  car  le  systftme  serait  bon  sans  cela.  II  nest. pas  plus  cher  comme  d(5pense 

rnaliftre  que  celui  des  bouillottes  ordinaires.  II  so  prete  h  tons  les  syst^mes  do 

t^riel  et  k  toutes  les  formations  et  deformations  de  trains.  Nous  I'aurions 

ndu,  n'6tait  la  dur6e  n^cessaire  pour  le  rechauffage.  C'est  pourquoi  je  m'in- 

Ifete  beaucoup  de  la  possibilit6  de  chauffer  vite  un  grand  nombre  de  bouillottes 

je  demande  combien  de  temps  il  faudrait,  non  pas  seulcment  pour  rougir  les 

ires  de  fer  des  bouillottes  dont  vient  de  parlor  M.  Dery,  mais  pour  faire  la 

^paration  complete  de  ces  bouillottes. 

M.  Depy.  Cela  va  tr^s  vite.  II  v  a  des  barres  rougies  k  I'avance. 


M.  Henry.  Je  lo  ri5p6tc,  nous  considercrions  le  syslfeme  de  Tac^tate  do  soi 
comme  pratique,  n'l^lnit  la  dur(5e  dii  rteliauffage.  qui  rond  presquo  impossible 
service  couranl  la  preparalion  du  grand  iiombro  de  bouillotlos  que  nous  avoi 
cbauilcr  sur  certains  points. 

M.  le  President.  11  n'y  a  que  eel  inconvenient  f 

M.  Henry.  Je  n'on  vois  pas  d'autre.  L'aci^tate  de  soude  ne  supprime  pas,] 

facon  absolue,  le  derangement  imposi5  aiix  voyageurs  par  le  service  des  bouilli 
mais  j'estime  que  lorsque  ce  derangement  ne  se  produit  quo  deux  fou 
l.iOO  kilometres,  il  n'y  a  pas  lieu  do  sou  plaindre. 

M.  Dieudonn^  {France).  Les  bouillolies  ^  ac6iaIo  de  soude  ont  (A^  Ciisayto 
r&eau  do  I'Es!.  Nous  y  avons  relev6  un  auire  inconvt^nienl :  il  faul  que  la  p^rii 
de  chanffage  ulile  se  prc^te  bien  aux  duriies  du  irajet  et  au  roulemcnl  des  voitui 
Sur  DOS  lignes,  nous  serions  obligfe  de  parlagor  en  deux  la  dur6c  du  trajel  K 
de  Paris  k  la  fronli^re.  Le  systems  perdrait  une  partie  de  son  66omm\e,  puii 
cbacune  de  ces  pi^riodes  serait  notablcment  int^rieure  a  six  heures. 

Nous  avons  ^galement  exp6riraeni6  ces  bouillottes  sur  nos  trains  do  bai 
i  Mais  les  rouloments  de  nos  voiluros  sent  tels  qu'on  est  oblige  de  les  faire  sli 
ner  assez  longlonops  k  chaquo  point  du  Irajet  avant  leur  roloursur  Paris. 

Dans  ces  conditions,  nous  opronverions  encore  un  inconvenient  analogue,  t" 
a-dire  que  la  dur^e  de  six  heures  ne  se  pr^terait  plus  a  un  chauffago  con' 
(lepuis  le  depart  de  Paris  jusqu'au  retour. 

Co  3y.sl(ime  de  chaulTereltes,  qui  nous  a  donnij  loule  satisraclion  au  point 
du  chauffago,  pourra  rendre  de  tr6s  grands  services  quand  on  aura  un  ser 
voitures  qui  y  sera  adapts. 


M.  van  Hasselt(fffy*-5«5).  II  taut  chauffer  ces  bouillotlos  k  rint6rieur^i 

pas  'd  I'exIeriL'Ur.  Voici  comment  nous  procedons.  Nous  inlroduisons  &  TiDl^ 
un  serpentin  et  nous  faisons  circuler  la  vapeur.  De  cette  mani6re,  nous  pouvi 
les  chauffer  en  un  quart  d'heure.  L'inslallation'est  chire.  N^anmoins,  nous  y  tr 
vons  encore  du  profit  parco  qu'il  nous  faul  moins  de  chauffereltes  qu"aupara\T 
Nous  faisons  emploi  de  ces  chauflerettes  depuis  environ  six  ans  et  ellos  march 
bien.  Ces  chaufTcrctlcs  ont  un  petit  robinet  qui  permet  en  les  retonrnant,  qq. 
elles  ont  cle  rofroidies,  de  lour  rendre  la  chalour. 


M.  le  Prfisitlent.  Comment  op^rez-vous  ce  chauffage  inti5rieur? 


i 
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M.  van  Hasselt.  On  les  met  debout,  et  on  y  fait  circuler  la  vapeur  k  Taide 
dune .  machine.  Ces  chaufferettes  sent  assez  chores;  eiles  cofllent  environ 
80  francs. 

M.  Henry.  Sur  quel  chemin  de  fer  les  emploie-t-on  ? 

M.  van  Hasselt.  En  Hollande. 

M.  Dery.  N'avez-vous  pas  fait  des  essais  k  I'ac^tate  de  potasse. 

M.  van  Hasselt.  Non. 

M.  Mayer  {France).  Je  demande  k  donner  quelques  explications  sur  Tac^tate 
de  sonde,  que  nous  avons  commence  k  experimenter  il  y  a  six  ans. 

Les  bouillottes  k  ac6tate  de  soude  ne  sent  pas  ce  qu'on  pent  esp6rer  de  meil- 
lenr;  mais  elles  pr^sentent  un  grand  a  vantage  sur  les  chaufferettes  k  eau  chaude  : 
c'esl  qu'on  les  renouvelle  moins  souvent.  En  somme,  ce  chauffagc  donne  satisfac- 
tion. La  difficult^  de  la  surfusion,  qui  se  presente  encore  quelquefois,  paralt  avoir 
^l6  vaincue  en  Hollande.  II  suffirait,parait-il,  de  faire  toujours  naitre  la  surfusion, 
Une  fois  qu'on  I'a  obtenue  et  qu'on  I'a  ensuite  vaincue,  on  assure  qu'elle  ne  se 
J^produit  pas  dans  le  cours  du  memo  voyage.  Si  ce  proc6d6  est  pratique,  on  pour- 
^^^  y  donner  suite. 

La  quality  de  rac6tate  est  aussi  k  envisager.  II  y  a  I'acetate  k  un  Equivalent 
^eau  et  I'acetate  k  plusieurs  Equivalents  d'eau. 

''•  Banderali.  Qu'entendez-vous  exactcment  par  la  surfusion? 

.f  •  Mayer.  La  surfusion  est  le  ph6nom6ne  en  vertu  duquel  la  temperature 

^^isse  sans  que  le  scl  sc  solidific.  Ce  phenom5ne  a  6t6  gSnant  dans  les  commcn- 
'emeais. 

."•  Banderali.  Si  la  solidification  so  faisait  rapidement,  vous  auricz  tout  de 
*^Ue  xxne  production  considerable  de  chaleur  et  ensuite  une  chaufferelte  froide. 

''•  Mayer.  La  temperature  s'abaisse  par  un  ph6nom5ne  physique  assez  mal 
^^^^>  sans  que  la  solidification  se  fasse  et  sans  que  le  sel  cede  sa  chaleur  au 
lehors.  Mais  k  un  certain  moment,  en  secouant  Tappareil,  la  solidification  com- 
^^Jice,  la  temperature  s'el6ve,  la  masse  c5de  la  chaleur  et  la  chauffcrette  fonctionno. 

Lo  proc6de  dont  j'ai  entendu  parler,  et  auquel  je  faisais  allusion  tout  k  Theuro, 
^^^istc  k  susciter  le  phEnom5ne  du  retard  de  la  solidification,  afin  qu'il  y  ait  tou- 
^^^5  Surfusion,  puis  k  le  faire  cesser  au  moyen  d'un  mouvement  int6rieur  causd. 


on 


jc  crois,  par  tine  renlr^c  d'air.  A  partir  do  ce  momenl,  le  ph^nomiiDe  r»«  *'* 
n'prodtiil  [iliis. 

M.  van  Hasselt.  Cos  chaulTorollcs  dont  parlo  M.  Mayer  resient  diaudos  V^^ 
danf  six  lioures  et  sans  que  lour  sol  so  solidifie.  On  peul  Ics  conserver  pi?nd£»"'  ^ 
|iou  priis  scpi  hoarcs  &  udg  tempt^rature  d'enviroo  40  degr^s  sous  des  couverf«irc-s. 
Lo  londcmain,  on  n'a  qu'S  ouvrir  un  potil  robiaet.  La  solidification  commea.<i*)  ct 
Ton  a  do  nouvcau  une  source  do  chalcur  pouvanl  sennr  qnalrc  heurcs. 

Nous  avons  un  irain  qui  se  rend  d'Amsierdam  au  Holder  on  irois  beores:^  Lo 
dernier  train  quille  Amslordam  &  huit  licares  du  soir  pour  Ic  Holder.  Les  cliauf- 
fereites  resleni  a  cette  deruitrc  station  jusqu'au  londcmain  matin  3  six  houres. 
Quand  Ig  train  repart,  on  ouvre  les  robicels  el  il  arrive  a  Amslordam  avec  une 
(omp^ralure  do  45  dcgr6s.  Nous  avons  pour  tout  le  r6seau  an  seul  paiDt. 
Amsterdam,  oft  I'on  prepare  les  chauffereltes. 

M.  Mayer.  Je  d6sire  ajouler  un  mot  sur  le  chauffage  dcs  lignes  de  banlieiie- 
Nous  avons  beaucoup  dc  ces  lignes.  Nous  y  avons  cmployii  co  sysliimo  do  ehuai- 
fage  en  grand.  Nous  y  avons  trouv6  ravantage  de  ne  pas  devoir  cliauiler  loschatil- 
fereltos  a  Paris.  Lechaufftigeetlemaniemonldechaufferotles  dans  riui^riourd'L»iK 
gore  commo  collo  de  Saiol-Lazare  fi  Paris  est  chose  difficile  et  emharrassonie.  ^J" 
inconviinient  des  chauffereltes  k  ac6laEe  esl  de  se  Assurer.  Le  sel  sort  par  les  ~^' 
sures  et  I'eau  entre  dans  I'lnterieur :  des  rt^paralions  dc\iennent  alors  n^ccssaic^^^ 
Pour  6viter  cot  inconvenient,  il  faut  que  le  chauilage  se  fasse  dans  des  coadid  ft"^ 
tclles  que  la  masse  pulsse  se  dilator  libroment  avant  qu'clle  soit  liquido. 

Je  crois  quo  cos  diffieultfe  disparaltront  avoc  le  temps;  senlemenl,  on  ^^mra 
tonjours  des  chaufferetles  qu'il  faudra  iniroduire  dans  les  voitures  de  icmp^^g ' 
temps,  ce  qui  esl  toujours  une  manipulation  dfeagreable. 

M-  le  President.  II  rosulle  de  ce  qui  a  6t6  dit  que  los  chauffereltes  5  hc-^lsio 
de  soude  sent  un  moyen  pratique  d'avoir  un  chautlage  de  longue  durtSe. 

H.  Mayer.  Cost  un  moyen  pratique  non  parfait. 

M.  le  President.  D'apr5s  rexp^rience  que  nous  avons  faite.  nonspoavimiaB 
dire  auiani  de  la  cbauffercite  Radelei.  La  aussi,  nous  parvenons  &  doubler  le  (em/a 
d'utilisalion  dans  les  voitures. 

Reste  I'inconvenient  du  mode  de  chauffage  de  ces  appareils,  qu'il  faut  inirodm 
dans  les  voitures  et  en  rciirer.  Avec  les  voitures  d  compartiments,  rinooniftieiii  j 
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n'ert  pas  grand.  Mais  il  devient  excessif  dans  les  voilures  Ji  couloirs  et  k  enti6re 
communication. 

M.  Henry.  Le  service  avec  chaufferetles  mobiles  est  pratiquement  impossible 
dans  ces  voitures-I^. 

M*  le-  President.  Je  le  crois  aussi. 

M.  Polonceau.  Je  crois  qu'il  faut  distinguer,  dans  le  chauffage  des  trains,  les 
pays  oCi  les  temperatures  ne  sent  pas  tr6s  basses  en  hiver  et  ceux  oti  les  froids 
sont  excessifs.  Les  bouillottes  qui  suffisent  dans  les  climats  temp6r6s  ne  pourraient 
pas  convenir  dans  les  contr6es  tr6s  froides. 

Au  syst5me  des  bouillottes  ordinaires  usit6  en  France,  par  exemple,  on  pent 
reprochor  la  grande  quantite  de  bouillottes  qu'on  doit  faire  circuler  et  les  deran- 
gements imposes  aux  voyageurs.  On  pent  se  demander  si  dans  les  gares  k  grand 
trafic  ce  ne  serait  pas  une  difficult^  excessive. 

M.  Mayer  la  experiment^  k  la  Compagnie  de  TOuest.  II  a  dfl  faire  chauffer  les 
Iwuillottes  non  k  Paris,  mais  dans  d'autres  stations. 

Quant  aux  autres  syst^mes,  k  cau  chaude,  k  poeles,  k  vapeur,  ils  sent  appliques 
^f  un  grand  nombre  de  ligncs  en  Europe,  mais  il  n  est  pas  possible  de  dire  quel 
^^  le  meilleur  systfjme.  On  ne  peut  demander  que  de  continuer  les  essais  faits 
^^  les  diiierentes  Gompagnies. 

N.  Mayer.  II  est  important  de  chauffer  les  pieds.  Je  suis  de  Tavis  de  mes 
5^*Ugues,  le  chauffage  par  les  chaufferettes  dans  les  pays  tr6s  froids  doit  etre 
^^^tilfisant.  Mais  le  chauffage  qui  a  pour  but  de  chauffer  la  masse  de  la  voiture 
^^Ut  avoir  au  point  de  vue  medical  des  inconvenients  graves.  J'ai  entendu  dire 
f^^  ce  chauffage  risquait  de  produire  des  congestions. 

M.  Polonceau.  Je  ne  partage  pas  tout  k  fait  votre  maniiire  de  voir.  J'ai  voyage 
^^  Autriche  avant  le  chauffage  k  la  vapeur.  J'ai  constate  souvent  que  les  bouil- 
lottes etaient  desagreables  sous  les  pieds.  Ma  premiere  preoccupation  quand 
^x^rivais  dans  un  compartiment  chauffe  par  des  bouillottes  etait  de  mettre  ma 
^O\iillotte  sous  la  banquette  et  de  rosier  envclopp6  de  mes  fourrures. 

M.  Dery.  Mais  il  y  a  des  voyageurs  sans  fourrures. 

M.  le  President.  Ne  devons-nous  pas  conclure  que  si  on  pouvait  se  passer  de 
^  Iwuillolte,  ce  serait  un  resultat  superbe  ? 

M.  Banderali.  La  bouillotte  mobile  est  un  moyendo  chiuflor  les  trains 
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harbare  —  permettez-moi  ]e  mot  —  el  iosufSsant  lors  des  grands  fri 
les  fois  qu'on  peut  Tevuer,  il  faut  le  faire. 

M.  Mayer  Personnellement,  j'ai  fait  des  efforts  inouls  pour  6c 
bouillottes,  parce  quo  je  reconnais  avec  vous  qii'elles  ne  sent  ni  agr^a 
modes.  Mais  nous  y  somraes  toujours  revenus.  L'ac^tate  de  soude  est 
pas  comme  une  solution  definitive,  mais  commo  une  grande  am6lt 
bouillottes  en  ce  sens  qu'on  les  change  moins  souvent. 

M.  le  President.  G'est  un  paliaiif. 

M.  Mayer.  Je  maintiens  que,  pour  la  plupart  des  temperaments,  il 
dc  chauffer  les  pleds. 

M.  le  President.  Nous  pouvons  nous  arreter  ici,  je  pense,  en  disa 
sommes  unanimos  k  roconnaltre  quo  la  bouilloiie  est  un  moyon  un  pou 
chauffer  les  trains. 

M.  le  baron  Prisse.  Je  demande  que  le  mot  «  barbaro  »■  ne  soit 

M.  le  President.  Peu  pratique,  si  vous  voulez. 

M.  le  baron  Prisse.  II  est  pratique  dans  certains  cas. 

M.  Mayer.  G^nant. 

-^  (lonnoz  r. 


XIII 

81 

dire.  Au  bout  de  50  kilometres,  on  doit  s'arreter.  Le  personnel  attend  que  les  voya- 
geurs  soient  partis  pour  enlever  les  bouillottes. 

J'habite  un  pays  oti  il  pleut  et  oil  il  neige  tr5s  souvent.  La  premi6re  pensee 
des  voyageurs,  d&s  qu'ils  enlrent  dans  une  voiture  de  cliemin  de  for,  est  de  chercher 
les  bouillottes  et  de  mettre  les  pieds  dcssus. 

M.  le  President.  Nous  tacherons  de  mitiger  le  plus  possible. 

M.  Henry.  II  ne  faut  pas  dire  que  Temploi  des  bouillottes  est  incompatible  avec 
les  longs  parcours,  car  nous  avons  des  parcours  de  1,100  kilometres  et  nous 
nemployons  que  les  bouillottes.  D'ailleurs,  on  a  bicn  cxag6re  I'inconvenient 
qtfelles  pr6sentent  en  raison  des  ouvertures  de  portieres  que  leur  changement 
ntesile.  Aux  arrets  des  express,  il  y  a  bien  peu  de  compartiments  qui  ne  soient 
pas  ouverts  par  les  voyageurs  eux-memes  qui  descendcnt  pour  un  motif  quel- 
conque  ou  qui  prennent  place  dans  le  train. 

M.  Banderali.  Le  jour,  c'est  incontestable;  mais  la  nuit,  surtout  quand  le 
compartiment  contient  des  malades  que  le  froid  pent  gravement  indisposer? 

*•  Henry.  La  nuit  aussi,  car  memo  la  nuit,  avec  les  longs  parcours  sans 

^^^s  des  trains  express,  sur  les  cinq  ou  six  voyageurs  d'un  compartiment,  il  y  en 

2  toujour^  un  ou  plusieurs  qui  6prouvcnt  le  bcsoin  de  descen'dre  k  chaque  arret. 

wtainement  la  bouillotte  parait  incommode  au  premier  abord.  Elle  ne  serait  sans 

mie  pQg  suffisante  si  Ton  avait  toujours  des  temperatures  de  10  ou  15  degr^s 

3u-aessous  do  z6ro.  Mais  memo  par  ces  temperatures,  que  nous  avons  parfois  aux 

environs  de  Dijon,  nous  avons  la  pretention  de  conduire  nos  voyageurs,  non  seule- 

Dient  sans  les  geler,  mais  encore  en  les  chauffant  tr6s  convenablement. 

W-  Mayer.  Oui,  vous  les  conduisez  h  Nice.  {Hires.) 

"•  Henry.  Memo  dans  nos  r(5gions  de  TEst,  ofi,  je  le  rep5te,la  temperature  est 
pariois  tr5s  basse.  II  ne  faut  pas  condamner  le  systiime  des  bouillottes,  car  si  on 
^  ''^jctait  aujourd'hui,  on  6prouverait  un  terrible  embarras  pour  le  remplacer 
dune  faQon  satisfaisante. 

''''•  banderali.  Evidemment;  il  y  a  une  question  de  temperament,  de  conve- 
yance et  dliabitude  qui  domine  toute  cette  question.  II  n'y  a  que  quelque  temps 
?^i'  y  a  des  bouillottes  en  Angleterre  et  encore  faut-il  les  demander. 

"•  Henry.  On  ne  chauffe  les  voitures  de  toutes  les  classes  que  depuis  quelques 
annSes 


M-  Banderali.  Mgme  les  voitures  dc  premiere  classe  ne  sont  pas  DOimaleiaeT^Kist 

chauff^es  ea  Angleterre.  ■ 

M.  Henry.  Le  systGme  de  la  bouillotle  a  le  grand  avantage  de  s'adaptei^  ^ 
toiito  espSeo  de  mat6riel,  a  loutes  les  formations  el  dtSformations  de  trains.  At  ^ebc 
lui,  on  ne  traine  Tappareil  de  chauffage  que  si  Ton  en  a  besoin.  On  le  rfiparc  j 

loisir  pendant  I'^ti^  sans  aucune  immobilisation  de  voitnres.  Avec  ud  apptreil  fi^^c.^, 
tons  CCS  derniers  avanlagcs  disparaisscnt,  il  faut  le  trainer  6t6  comme  biver  ot  ^sa 
rt'paralion  immobilise  forccmont  la  voiture. 

M.  Belleroche.  On  est  en  contradiction  eomplf^te  avec  les  decisions  da  CongKT-^s 

de  Bruxelles. 

M.  Parent.  Non,  du  momeni  qu'on  reconnalt  que  ce  n'est  pas  ^n  outil  pai 

M.  Henry.  Jo  reconnais  avec  vous  que  ce  n'est  pas  uo  outil  parfait, 

r(^p6te  qu'il  nc  faut  pas  le  condamner  si  (5norgiquemcnt,  parce  qu'il  en  cofltt 

cbcr  d'etre  obligti  de  le  romplacer,  si  loulefois  on  y  parvenait  avantageusemenl  ^^^^ 

point  de  vue  du  cliaufTogo. 

M.  Bander&li.  II  n'est  pas  question  de  le  condamner,  mais  de  le  r^server  po-      "^ 

Ic  cas  oCi  il  sufiit. 

M.  Henry.  On  I'a  qualifi<5  de  barbare! 

M.  Belleroche.  Les  premiers  diSsidiSrata  adopl6s  par  le  Congrfes  de  BruxeD^^  ■* 
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hire  eontre  remploi  de  la  bouillotte  est  que  snr  des  points  ott  il  y  a  un  trafic 
considerable  de  voyageurs,  la  manutention  des  bouilloltes  peut  presenter  i&s 
difficalt^s. 

H.  Banderali.  Ne  peut-on,  si  rien  de  particulier  ne  s'est  prodait  depuis  la 
session  deBruxelles  du  Congrfes,  s'en  tenir  aux  conclusions  de  1885  et  dire  qu'il 
n  a  pas  6t6  realise  depuis  lors  de  grands  progr^s  ? 

H*  NageJmackers.  Sauf  Templol  de  Tac^tate  de  soude. 

li.  Banderali.  II  y  a  un  fait  nouveau  cependant  que  je  demande  la  permission 
de  Yoas  signaler.  II  y  a  eu  r6cemment  aux  fitals-Unis  de  graves  accidents  de 
chemin  de  fer  qui  se  sent  tous  termin6s  par  une  conflagration  g6n6rale  due  aux 
pofiles  places  dans  les  voitures.  Ces  accidents  ont  jet6  le  public  dans  un  tel  6moi 
?tte  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  viennent  d'etre  mises  en  demeure  d'avoir  k 
enlever  dans  le  delai  d  un  an  tous  les  foyers  ardents  de  leurs  voitures.  II  ne  leur 
6st  pas  m6me  permis  de  placer  k  rext6rieur  des  voitures  les  petits  foyers  que  nous 
iJisiallons  sur  les  notres  pour  chauffer  les  thermosiphons.  Les  Am6ricains  sent 
3iiisi  r^duits  i  appliquer  le  syst^me  de  la  vapeur  venant  de  la  chaudifere  ou  celui 
^  ^u  chaude  par  injection  dont  parlait  tout  k  Theure  M.  Belleroche.  Si  Tapplica- 
tion  n'est  pas  pour  cet  hiver,  elle  sera  pour  I'hivcr  prochain.  II  y  a  h  un  fait 
^'^^^fessant  i  noler. 

"•  Mayer.  On  ne  peut  pas  le  passer  sous  silence. 

J  *■*  le  President.  On  arrived  CO  grand  inconvenient  de  rintercommunication 
'^oitures  que  Ton  a  subi  pOur  T^clairage  et  que  Ton  est  tr6s  heureux  d'6viter. 

''■•  Banderali.  Les  trains  dont  je  parle  nont  g6n6ralement  pas  plus  de  cinq 
£     ^ix  voitures.  Mais  le  fait  va  exiger  de  la  part  de  rAm6rique  des  6tudes  qui 
^ftl  certaincment  avancer  la  question. 

'^.  le  baron  Prisse.  II  me  semble  que,  depuis  la  session  de  Bruxelles,  il  y  a 
J ^  fait  qui  se  manifesto  :  c'cst  la  reconnaissance  de  lavantage  que  procure,  dans 

^  circonstances  donn6es,  le  remplacement  de  Teau  dans  les  bouillottes  par  rac6- 
|,  ^^  de  soude.  Ce  fait  6tait  deji  reconnu  k  Bruxelles.  II  semble  qu'aujourd'hui 

^flirmation  de  cet  avanlage  soit  plus  prononc^c  encore. 

H.  Parent  {France).  Sur  I'fitat  frangais,  nous  employons  ce  systtoe  depuis 
^^79.  Nous  ny  avons  pas  renonc6,  mais  je  dois  avouer  qu'il  ne  nous  donne  pas 


touie  satisfaction;  il  so  [irodiiii  loujours  des  surfusions,  el  les  bouilbtics  so  \-^    -^eiit 
trap  souveDt. 

M.  Henry.  Au  Paris-Lyon-MiiditerraD^o,  depuis  quatre  ou  cinq  ans,  ieiarr^plfji 
do  Tac^lale  ito  sonde  nc  s'cst  pas  6tendu  pour  les  raisons  que  j'ai  inrJiqii^'es.  Les 

r&ulials  obteuus  n'oni  pas  vari^.  On  n'a  fail  de  pas  ni  en  avaot  ni  en  arrierts-  

M.  le  President.  Voulez-vous  conclure  ainsi :  C'est  que  depuis  la  prciac^w^ 

session  du  Congres,  il  ne  s'est  pas  produit  d'am^lioralion  ni  de  modifi&s^^u'on 
d'imporlance  suffisanle  pour  que  nous  ayons  ft  la  signaler. 

M.  Jules  Morandiere.  Le  chemin  de  fer  de  TOuesl  coniinue  loujours  Ic  e1-»auA 
fage  a  I'aciSlate  de  soude  sur  les  ligues  do  Versailles,  du  Havre  el  de  Di*:^  ;ypf. 
2,100  chaufferedes  de  ce  systSme  sent  en  service  courani.  La  in6me  Comp^  ^nie 
a  fail  I'essai  d'une  chaufferetto  sp6ciale  (sysli^mc  Fouilloux),  donl  j'ai  I'lioontix  »dc 
disposer  le  dessin  sur  le  bureau  do  la  seciioo.  (Voir  planche  XXIV.)  Celle  cli^  »-iff(^ 
relic,  Qiisea  demeure,  est  !og6o  dans  I'l^poisseur  du  planeher:remplied'anffi6l  tangs 
d'eau  el  de  glycerine,  el!e  est  chauffde  par  un  pelil  foyer  ofi  Ton  met  dcs  briqii  ^tles 
do  charbon  de  Paris.  Eien  que  ces  essais  n'aient  dure  que  Irois  mois,  ils  onl  fritm 
asscz  concluants  pour  devoir  Sire  conlicu^s  I'hivcr  prochain. 

M.  le  President.  Nous  dirons  que  plusieurs  m^lliodes  sont  en  cxpi^riment^^*'^ 
ct  qu'il  y  a  lieu  dc  rcmetlre  la  question  on  discussion.  Croycz-vous  qu'il  soiL  ^^'"^ 
do  eontinuer  le  dobat  sur  lous  les  autres  modes  de  chaufFage? 

M.  Banderall.  Nous  pourrions  dire  que  Ton  a  essayS  d'ansSliorer  les  clif^      -™''" 
rettes  mobiles  par  divers  precedes  et  que  les  efforts  que  Ton  a  fails  dans  ce 
sont  s^rieux. 

M.  le  President.  Tout  cola  est  dii  dans  I'expos^.  M.  Banderali  pourr^ 

borner  i  iudiquer  sommairement  ces  differents  points  dans  son  rapport. 

M.  Parent.  II  u'csl  pas  question  de  I'ac^lale  dans  lexpost?. 

M.  Belleroche.  Toules  les  notes  envoySos  par  les  Compagnies  out  6if, 
leur.  eniier,  annexi^cs  S  raon  rapport. 

M.  Jules  Morandiere.  Oui,  mais  il  y  est  question  de  laci^Iale  do  soude 
annoncer  seuloment  qu'une  Compagnie  a  disconiinu(5  les  essais,  el  il  n'y  osi 
dil  des  Compagnies  qui  onl  continue  I'emploi  de  I'acSlale  en  service  eourant. 


sens 


^ 
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.  Belleroche.  C'est  le  seul  renseignement  qui  ait  (5le  communique  au 
Co ngres,  au  sujet  de  ces  appareils. 

M.  le  President.  Nous  faisons  dcs  experiences  nouvelles  en  Belgiquc.  Nous 
ne      sommes  arrivds  &  rien  de  bien  serieux  jusqu'Ji  pr6sent.  Nous  cherclions  k 
ployer  des  lampes  au  p6trole  et  des  bees  de  gaz  parceque  nous  avons  le  gaz 
DOS  trains. 


.  Deny.  Nous  esp6rons  avoir  pour  cet  hiver-ci  un  train  mont6. 

M.  Mayer.  Les  di verses  experiences  ont  continu6.  II  y  a  eu  des  efforts  faits 
mis  la  session  de  Bruxelles.  Mais  on  reconnait  qu'il  y  a  encore  des  progr6s  k 
r^aliser. 

M.  Banderali.  Ces  experiences  ont  porte  sur  les  chaufferettes  mobiles. 

M.  Parent.  Nous  exp6rimentons  actuellement  un  syst^me  de  bouillottes  fixes 
faible  epaisseur,  formant  therniosiphon.  Nous  cherchons  memo  k  les  chauffer 
T  le  gaz  riche,  mais  nos  experiences  sent  trop  peu  avancees  pour  me  permettre 
d*en  faire  connaitre  ici  les  resultats. 

M.  le  President.  La  nomenclature  de  tout  ce  qui  a  et6  tente  jusqu'ici  se  trouve 
^  peu  pr6s  r6sumee  dans  le  rapport  de  M.  Belleroche. 


.  Belleroche.  J'ai  cil6  k  Fouvcrturc  de  la  discussion  commc  systemes  de 
^haviflfage  nouveaux  le  thcrmosiphon  de  I'Est  frangais,  les  chaufforoltos  au  gaz  et 
^^    petrole  de  TEtat  beige,  le  chauffage  continu  k  Teau  chaude  du  Grand  Central 
"^^Ige,  les  chaufferettes  fixes  de  TOuest  fran^ais  et  les  chaufferettes  Ancelin. 


V 


.  le  President.  Je  crois  que  M.  Morandiere  a  indiqu6  egalement  un  essai  qui 
6  fait  par  la  Compagnie  de  TOuest. 

IM.  Jules  Morandiere.  Oui,  monsieur  le  President;  c'est  la  chaufferette  dont  je 
de  deposer  le  dessin. 

.  le  President.  Vous  ne  croyez  pas  qu'il  y  ait  d'autres  indications  k  donner? 


,J.  Belleroche.  Ma  conclusion  est  celle-ci  :  II  me  parait  que  Timpression  que 
*^^  lecture  des  notes  envoyeos  a  dft  laisser,  est  qu'il  faut  attendre  de  nouveaux  ren- 
^^ignements  sur  les  essais  en  cours,  en  laissant  la  question  ouverte.  Celle-ci  pour- 

^^it  6tre  completee  par  la  mention  du  chauffage  des  voitures  de  tramways,  qui  est 

^^core  k  Tetat  d  enfance. 


M.  le  President.  Ge  sont  de  nouvelles  recherchcs  k  faire. 

M.  van  Hasselt.  Je  vous  propose  de  mettre  «  chaufferclles  k  I'ac^tate  de 
soude  »  au  lieu  de  :  «  chauffcrettes  Ancclin.  « 

H.  le  Prfeident.  TSchons  le  plus  possible  de  faire  disparaltrc  les  noms 
propres. 

H.  Parent.  Est-ce  qu'on  ne  reconnait  pas  en  Hollande  que  M.  Ancelio  est 

rinvenlcur  des  chaufferettes  Ji  acetate  de  soude? 

M.  Henry.  Nous  n'avons  pas  a  prendre  position  dans  un  sens  ni  dans  I'autre. 
M.  Parent.  Je  d^sirorais  au  cootraire  Giro  (5clair6  sur  ce  point. 
M.  van  Hasselt.  M.  Ancelin  n'a  pas  de  brevet  en  HollaDdo. 

—  La  discussion  est  close. 
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PRfiSIDENGE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Bandcrali,  secretaire  principal  de  la 
2* section  charg6  de  faire  rapport  St  lassembiee  sur  le  litt6ra  A  de  ia  question  XIII, 
relalif  k  T^clairage  des  trains. 

M.  Banderali.  L'expos6  de  la  question  de  r6clairage  des  trains  a  6t6  fait  h 
la  section  par  M.  Dcry,  ing6nieur  aux  chemins  de  for  de  Tfitat  beige. 

La  preoccupation  du  bien-etre  du  public  a  amen6,  dans  ces  dernieres  ann6es, 
de  v^ritables  perfectionnements  dans  I'edairage  des  trains. 

Chacun  se  rappelle  le  temps,  encore  assez  rapproch6,  oil  cette  question  parais- 
sait  tout  &  fait  secondaire,  et  oft  il  semblait  que  r6clairage  des  voitures  fftt  suffi  - 
sant,  pourvu  qu'il  permit  au  voyagcur  de  retrouver  sa  place. 

Aujourd'hui,  Ics  efforts  de  toutes  les  Gompagnies  se  portent  vers  Taccomplisse- 
ment  dun  progres  que  le  public  voyageur  apprecie  hautement. 

Les  essais  r6cents  ont  porte  sur  I'emploi  des  lampes  perfectionn6es  h  I'huile  de 
colza,  sur  I'usagc  des  huiles  minurales,  Teclairage  au  gaz  et  Teclairage  i 
reiectricite. 

C'est  sur  ces  quatre  points  que  tout  rint6r6t  de  la  discussion  s'est  portd. 


Lampes  &  thuile  de  colza. —  Les  lampes  Ji  bcc  plat  et  fi  flamme  libre  ont  ^^^ 
houreusement  remplac6os,  sur  plusieurs  r6scaux,  par  dos  lampes  a  bee  ronc^-  ^ 
flamme  guidfc,  de  construction  tr6s  soigo^e,  noo  seulement  sous  le  rapport  ^f^ 
recipients  destines  S  recevoir  I'huile,  mais  aussi  sous  le  rapport  des  a^^ar^^  ^ 
r^flecteurs  polis,  argentes  ou  nickdfe,  dont  le  but  est  de  renvoyer  la  lumiSre  ^ 
tous  les  points  d'un  compartiment.  ^t 

Les  rfeultals  favorables,  quoique  coOteux,  qu'ont  obtenus  certaines  Corapagnie^  '  , 
dans  cos  derniiires  ann6es,  montrenl  que  I'huile  de  colza,  s6v&rcment  choisiec-^-^^ 
bien  employee,  pent  rendre  de  grands  services  (Nord  franijais,  Paris  Lyon-Mi^di^ 
torran6e,  etc.). 

Neanmoins,  la  manipulation  d'lin  nombre  considerable  d'appareils  d'cclairago 
isol6s  est  ua  inconv6nient  qu'on  no  peut  nier. 

Un  personnel  nombrcux  est  necessairc  fi  I'allumage  de  ces  apparoils  mobiles; 
dans  les  gares,  les  emplacements  consacrfe  &  cc  service  sont  considerables. 

Lampes  d  llmile  mindrale.  —  Les  inconv6nionts  dont  je  viens  de  parler  se 
rctrouvonl,  quoique  altenu^s  sous  certains  rapports,  dans  I'emploi  des  lampes  & 
riiuile  min^ralc,  redoutii  il  y  a  quelques  ann6es,  mais  dont  uiie  experience  dejii 
prolongee  a  demonire  la  complfite  inuocuiiS,  lorsque  cet  omploi  est  I'objet  de  soins 
et  d'uno  surveillance  approprii5s  et  lorsque  riiutlc  ehoisie  a  un  dcgre  d'inllamma- 
bilil6  convcnable. 

Parmi  los  lampes  a  I'huile  minfirale  qui  ont  <5le  exp6rimonleos  dans  ces  derniers 
temps,  la  larape  ShalHs  et  Thomas  doit  Olre  cittie;  ello  donne  toule  satisfaction  ^ 


L.e  sysiSme  primilivemont  employt'  obligcaii  Ei  des  accoupletiienis,  entre  1 
Toit-nrcs,  toujours  cxEi-omomont  gL^nanls  quand  il  s'agil  de  former  ou  de  decomposer  j 
trains,  dans  un  service  d'exploitation  courant. 
]L_.'isolemeQl  de  !a  source  d'tjciairage  sur  Ics  voitures  parall  un  progrus  sur  des 
^sti&mes  qui  orient  une  nouvelle  solidaril^  entre  les  vC'liicules  du  train. 

Cost  ainsi  qu'on  a  inslalle  sur  les  voilures  mfines  les  reservoirs  contenant  le 
K,  riche  on  pauvre,  en  tout  cas  comprimfi,  doalinS  S  I'^clairage. 
Sur  plasiours  r(5seaux  qui  emploicnt  I'l^clairage  an  gaz  riche,  les  voilures  por- 
t-on  1,  soil  sous  le  chassis,  soil  sur  Iciir  loit,  un  r&ervoir  qu'on  charge,  en  diffi^rents  ' 
L  poims  dn  rfeean,  dc  la  quantil(5  de  gaz  nScessaire  il  la  diireo  d'un  service  donn^. 
^L  Saas  douie,  cc  systeoie  oxigc  I'litablissenient  d'usines  spcciales,  cehii  d'un  { 

^m  grand  uonibrc  de  bouches  sur  les  quais  des  stations  od  les  rfiapprovisionnemeols 
^V  se  font;  mais,  en  sommo,  tous  ceux  qui  s'en  sont  scrvis  sVn  d6clarent  salisfails. 
B  II  est  encore  d'un  prix  de  revient  asscz  61ev6;  mais  cc  prix  de  rcvieni  s'abaissc 
^  consid^'ablement,  si  on  applique  la  niiso  en  veilleuse  de  la  lampe  par  un  mouve- 
"leni  autoniaiiquemeni  solidaire  dc  la  manrouvre  du  ridcau.  La  Corapagnic  du 
-f^aris-Lyou-M(idiierrau6e  n'estime  pas  H  moins  de  100,000  francs  I'tjconomie  qui 

»'"^sul[cra  de  I'application  de  cc  syst^me  5  ses  6,000  voitures. 
■Il  a  paru  desirable  de  pouvoir  se  ser\-ir  du  gaz  ordinaire,  fabriqu^par  les  usines 
wes  A'illes,  cl  facilemcnl  accessible,  en  enrichissant  son  pouvoir  folairant  par  une 
''^r-Iiuralion  prealable,  non  plus  i  I'aido  des  huiles  volatilos  d'un  emploi  assez 
*3*agereux,  mais  par  la  naphtaline  solide. 
Cl^ettc  substance  parait  presenter  de  grands  avantages  dans  la  manipulation;  sos_ 
^3  f>*urs  seules  brOleoi  avoc  une  flammo  fuligineuse  :  m6lang6es  avec  le  gaz  ordi- 
**^ixe,  olios  en  augmenient  consid^rablcmenl  le  pouvoir  Mairanl. 

XjCs  Gssais  entrepris  dans  ce  sens  sur  les  chemins  de  fer  de  I'^lat  beige  sont, 
P'^-ir-ali-il,  fort  encourageants. 

le  prix  de  rovicni  du  systiirae  est  pen  61ovo,  et  I'Mairage  tr&s  satisfaisant. 
Xesessais  semblables  sont  poursuivis  par  laCompagnie  des  wagons-lits  et  par 
Compaguie  des  chemins  de  fer  de  I'Ouest  en  France. 

•Electricity.  —  Quant  fi  I'lScIairage  lilectrique,  qui  exisle  en  Am^riquo,  en 

P^**6leterre,  et  memo  en  France,  pour  certains  trains  dc  luxe,  les  rfeuliais  obienus 

"Msqu'j  present  n'oni  point  permis  I'exionsion  du  sysl&mo;  non  pas  quo  les  lampes 

,     *iicandesccnce  nc  puissent  douner  une  luraiere  parfaito,  douce  ct  stable;  mais 

^^  appareils  n&essaires  i  la  production  de  oelte  lumi6re,  que  co  soieni  des  piles 


primaires  ou  secondairea,  des  aecumulaleurs,   dcs    machines  ^lectro-molrict- 
aciionniSes  par  la  locomoiive  ou  par  les  essieux  du  train,  ces  appareils  sont  d'uit^ 

installation  diflicile,  d'un  emploi  iri^s  cotlieux,  lellcment  cotltcux.  que  les  essa^E 
cntrepris  ont  ^t6  g^nSralement  interrompus. 

De  plas,  quolque  forme  que  prennenl  ces  sources  de  production,  leur  mise  e^ 
(euvre  se  traduit  toujours  par  un  excCiS  de  travail  demand^  Ji  la  locomotive,  • 
tous  les  ingi^nieurs  sont  d'accord  pour  reconnaltre  que  ces  moteurs  soni  d4j&  ass^»- 
cliargfe  de  besognes  tr^s  n6cessaires,  sans  qu'on  lour  demande  de  nouveaic^j 
efforts. 

On  pcut  esp6rer  que  les  progr5s  incessanls  de  la  science  permetlront  la  produ»  J 
tion  de  I'^lectricitfi  dans  des  conditions  plus  favorablos  &  son  emploi  pour  l'6cla-^ 
rage  des  trains. 

En  Hsumit  les  lampes  dthuilc  v^gHaU,  a  bee  plat,  qui  ne  donnent  qiit^m^ 
4clairage  insuffisant,  ont  6tiS,  en  gcniral,  mantageusement  remplacdes  par  l^^ 
lampes  A  thuile  vigUale,  a  dec  rond,  tout  a  fait  satis faisantes,  mais  qui  exigent 
des  soins  spiciaux,  un  personnel  exercd  et  entrainent  des  depenses  asseaff' 
considerables. 

L'iclairage  au  moyen  des  lampes  A  thuile  min&ale,  plus  ou  mains  perfec- 
tionn4es,  est  4galement  satis faisant,  sans  presenter  aucun  danger,  s'il  est  bien 
dtabli. 

Ce  systime  a  I'avantage  d'itre  relativement  propre  et  de  ne  pas  demander 
(T installations  sp^ciales. 

L'^clairage  au  gas  ricke  donne  complbtement  satisfaction;  mais  it  a  f  incon- 
venient daugmenter  le  poids  mort  des  trains,  de  ndcessiter  des  installations 


) 

f  La  section  propose  que  cette  question  reste  ouverte  et  revienne  devant  la 

>       prochaine  session  du  Congr^s.  (Applaudissements.) 

M,  Rend  Picard  [France).  Au  Paris-Lyon-M6diterran6e,  nous  avons  imaging 
on  appareil  qui  permet  de  mettre  en  veilleuse  les  bees  d'eclairage  en  meme  temps 
qu'on  tire  les  rideaux.  J'appelle  toute  rattention  du  Congrts  sur  ce  syst^me,  pour 
lequel  nous  avons  pris  un  brevet,  mais  que  nous  avons  abandonn6  au  public.  Gela 
nousapermis  d'^conomiser  de  25  ^  30  p.  c.  de  la  depense  dans  les  trains  express 
de  h  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterran6e  qui  partent  le  soir  de  Paris  ou  de 
Marseille,  pour  faire  le  parcours  complet  de  la  ligne. 

Ge  systftme,  qui  a  6l6  applique  ^  toutes  les  voitures  6clair6es  au  gaz  du  roseau, 

^t  tr^  sinople,  Quand  on  tire  un  des  deux  rideaux  de  I'appareil  ^  gaz,  le  bee 

gai^de  sa  complete  intensity.  Mais  quand  on  ferme  Tautre  rideau,  quel  que  soit 

'^r<Ji*e  de  succession  de  la  fermeture,  le  bee  se  met  en  veilleuse.  Lorsque  nous 

aaroxis  install6  I'^clairage  au  gaz  sur  tout  notre  r6seau,  nous  croyons  que  cet 

^PPB.x*eil  si  simple  nous  fera  r(5aliser  une  6conomie  de  100,000  francs  par  an 

ei^vir^on. 

^.  Belpaire  [Belgique).  Nous  sommes  tr6s  heureux  du  renseignement  que 

^»  -lien^  Picard  vient  de  fournir.  Je  crois  qu'il  suffira  que  son  observation  soit 

\Tis^Y6e  dans  le  proc6s-verbal  de  la  s6ance  actuelle.  S'il  desire  que  nous  ajoutions 

^ti  observation  au  rapport  de  la  2®  section,  nous  le  ferons  bien  volonticrs  en 

^^elques  mots. 

M.  Rend  Picard.  Je  m'en  rapporte  i  votre  decision.  Men  but  a  et6  de  ren- 
seigner  mes  coll6gues  sur  une  Economic  facile  Si  realiser. 

—  Les  conclusions  pr6sent6es  sent  ratifiecs  par  lassembl^e. 
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PlieslDESCr.  DE  M.  I.E  COMM.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  ^  M.  Eanderali,  socrdiairc  priccipi,. 

2''  section,  pour  faire  rappori  sur  lo  liu6ra  B  de  ia  question  XIll,  reiaiif  = 
chauffage  des  trains. 

M.  Banderali.  L'expose  dc  la  qu'^stion  a  6t'5  r6dig(5  par  M.  Belleroclie,  ins 
Dicur  chof  do  service  au  chomin  de  fer  Grand  Central  Bolgc. 

La  question  du  chauffage  des  trains  est  unc  dos  plus  di5licalos  S  trailer  et  1 J 
probl^mes  qu'eile  soul&ve  sont  d'une  grande  vari^i6  el  d'une  solution  difficile, 

Car  aux  difficultfe  qu'dprouve  le  sorvnce  technique  des  chemins  de  fcr  ^  trouv" 
une  heureuse  solution  de  oes  probl6mes  —  que  la  diversity  des  types  de  malt'jrfi 
complique  encore  —  vienl  se  joimire  la  diversity  des  goflts  des  voyageurs  qiu 
desire  satisfaire. 

Les  UBS  veulent  un  chauffage  qui  n'lnt^resse  que  leurs  exlremit^s  infiVieura 
en   rcspectant  la  liberi6  de  leur  icic!    D'autres  trouveni  fort  d6sagr6able 
chauffage  par  les  pieds  et  proft^rent  une  repartition  uniforme  do  la  chaleur  d^v 
le   comparlimeni,  avec  ventiiation  approprii^e.    L'un    se  p!aint  d'etre  d^raa 
dans  la  paisiblo  jouissance  do  sa  place  par  les  ouvertures  d&agri^ables  et  fH 
qnentes  des  portifires  en  route;  I'aatre  ne  irouve  jamais  que  Tair  respirable 
renouvellc  assoz  souvenl!  Beaucoup,  enfin,  redoiilent  toule  esp^ce  de  chauff», 
et  le  refusent  iSnergiquGmont,  comme,  par  exomple,  en  Angletorre. 

Comment  satisfaire  tant  de  goflts  divers  qui  d(5pendent  dos  habitudes  des  dir« 
pays,  du  temperament  et  de  la  constitution  m6me  du  voyageurl 

En  somme,  les  ingdnieurs  sont  dans  un  gnnl  cmharras,  et  une  solution  ^ 
coneilierait  S  la  fois  toutes  les  conditions  do  commodity  et  d'Sconomie  pour  Tel 


tation,  et  de  contort  poar  ie  voyageur,  est  encore  &  trouver;  et  cela  malgrf 
1   blades  et  des  recherches  approfondies,  malgr6  de  gros  sacrifices  d'argout  ol 
temps,  malgre  ud  sinciirc  d^sir  do  salisfairc  h  lanl  d'exigonces  diverses. 
El  voila  pourqtioi  le  aystfimo  de  la  chaufferette  mobile,  Jt  temperature  successi- 
lent  d&roissanto,  malgri5  ses  imperfections,  a  encore  lant  de  partisans.  II  a 
r  lui  un  puissant  anxiliaire  :  I'liabitudo,  cetloscconde  nature! 
On  s'esi  done  altaishij  a  aHi!!'nuer,  aulant  quo  possible,  dans  ces  dernifires  anni5es, 
incoi!V(5nients  do  la  chaufferDtio  mobile,  el  les  essais,  en  ce  sens,  se  sont  pour- 
.~vis  avoc  assez  de  succf;s  pour  donaer  de  Surieuscs  esp6rances  S  ccux  qui 
icnl  ce  mode  de  cbauffage. 
Dans  cet  ordre  d'id(5es.  Ton  a  cit6  : 

La  chauilerelte  Radelct,  —  dont  la  clialeur  est  onlrotonuc  par  dcs  barros  forte- 
nt  chaiiffees,  —  la  chaufferette  ii  acfitato  de  sonde,  qui  toutes  deux  prolongeni, 
grand  avantago  du  service  des  gares  et  du  confort  des  voyageurs,  la  p6riodo 
temps  pendant  laquellc,  on  service  j^gulier,  Lion  ontondu,  ellcs  pouvcnt  restcr 
.ciaces. 
L*emploi  des  cbaufferelles  h  aciitate  de  sonde,  fond6  sur  le  principe  de  ruiilisa- 
I  de  la  clialeur  lalente  qu'un  liqiiidc  d^gage  on  so  solidifiant,  a  dijnn6  dos 
ullats  salisfaisants  dans  les  Pays-Bas,  ofi  il  est  repandu,  en  France,  ailleurs 
-«re. 

Constance  de  la  source  do  cbaleur  s'oblient  assez  bicn  pendant  six  ou  huit 
ires,  pourvu  qu'un  caprice  do  I'appareil  (qui  ne  peut  s'expliquer  que  par  un 
>l  physique  do  liquation  ou  do  surfusion)  n'inierrompe  pas  son  action  bien- 
lantc,  jusqu'a  ce  qu'on  vicnne  la  reveiller  par  des  secousscs  opporiuncs. 
IDans  les  Pays-Bas,  on  utilise  mSme'celte  priSciouse  faculle  pour  redonnor  une 
:5vit6  durable  il  des  chauffereltes  en  rolour,  laissees  iotonlioonellemenl,  pendant 
fcaieurs  hourcs,  en  repos  complel,  dormantes,  onvc-!opp(5os  de  couvoriures,  dans 
a  gares  de  passage;  on  eviio  ainsi,  dans  cos  gares,  la  ni5cessii6  de  faire  des 
t  tallations  sp6oiales,  destinies  &  liqu(!ificr  par  une  action,  soil  externe,  soil  iniorne 
'lle-C!  paralt  plus  rapide),  le  sel  solidifi6  et  devenu  par  consequent  inorte. 

Malgr^  les  reprocbes  qu'on  fait  au  systiimo  d'etre  fort  coOlcux,  do  chauffer  trop 
Igtenips  pour  certains  parcours,  pas  assez  pour  d'auircs,  de  faire  craquer  les 
"^oloppes  par  un  offet  de  dilatation  du  sel  se  refroidissant,  les  Compagnies  qui 
^saycni  no  s'on  decouragoni  pas,  surtout  pareo  qu'il  pr6senle  quelques  avantages 
►prfclablos  sur  le  systime  Ji  eau  cbaude. 
Le  cbauffage  par  chauffereltes  fixes  et  demi-fixos,  par  circulation  d'oau  born^e 
a  33 


a  I'ensemble  d'uo  v6liicule  portant  sa  sourco  de  clialour,  otTro,  comme  specimens 
d'^lude  :  1p3  chaailereties  ii  eau,  avec  foyer  inn^rieur,  aliment^  par  des  briquettes; 
les  chauffereltea  au  patrols  et  au  gaz  de  I'fitat  belgo;  le  ihermosiplion  modc-rablc 
de  I'Esl  fran?ais,  do  Paris-Orl^aos,  du  Paris-Lyon-Mdditerraa6a,  des  wagons- 
lits,  etc. 

Tous  ces  sysifimes,  trfes  soigneusemenl  (Studies  et  ii  gracds  frais.  salisfont  les 
uns  sans  satisfaire  les  autrea.  lis  on!  toujours  I'avantagG  de  supprimer  bon  nombre 
dos  opiirations  si  eoniplexes,  in5cessit6es  par  I'usage  des  cbauffereltes  mobiles,  sans 
fitre  Gux-m^mes  exempts  d'iiiconvi5nieDts. 

Enfin,  Ics  procedfe  de  chauffago  par  circulation  d'eau  chaudo  ou  de  \'ai>ftiir, 
provcnant  de  la  chauditro  do  la  loeomotivo  ou  d'un  appareil  sp&ial  plac5  dans 
un  fourgoa  du  train,  continuent  it  6lro  employes,  quoique  prusentant  un  autre 
inconvenient  —  celui  de  mJcessiter  des  luyaux  de  commuaicaiion,  i  simple  oa 
double  onveloppe.  et  des  accou piemen ts,  dont  lemploi  complique  singuli^remenl 

le  service  des  (rains  —  et  bicn  qne  certaines  Compagnies  <)ui  les  odI  esds^As  aiitrcfau, 
conuno  Ic  GranU  Central  Beige,  les  aicnt  abondonn^s  (<). 

//  semble  r4sulter  de  la  discussion  qui  a  eu  lieu  au  sein  de  la  deuxi^me  sec- 
tion, que  the  des  essais  nc  parail  pas  plus  fermeepour  la  fjuestion  du  chauf- 
fage  que  pour  celle  de  ticlairage  des  trains  et,  sans  trap  s'avmicer,  on  petit 
dire  pour  caracteriser  titataetudde  cette  question  si  controversy,  mai^qui, 
heureusement,  n'a  pas  une  importance  vitale  dans  rexploitation  des  chemitts 
de  fer,  que,  si  ton  nest  pas  encore  arriv4  d  une  solution  satisfaisant  A  la  foit 
les  convenances  tarties  du  public  et  les  exigences  de  nos  services  Sexploita- 
tion, on  peut,  du  mains,  grdce  au  maintien  du  statu  qiio  {f/ui  a  pour  Itti  /« 
m^rite  dune  habitude  consacree,  et  qui  suffit,  dans  la  plupart  des  cas ,  dans 
nos  climats  tempirds),  on  peut,  sans  impatience,  attendrc  le  r^sul/at  des 
recherehes  si  conseiencieusement  entrepnses  sur  un  grand  nombre  de  r^settsas. 
(Applaudissemenls.) 


M.  Belleroche  [Belgiquc).  J'ai  une  obsen-aiion  a  prf^sentorausujet  de  ceqne 
iu  r^ppurl  do  la  2"  seclion  dit  dos  syst^raes  conlinus.  II  somble  constaier  qne  lea 
essais  cntrepris  par  le  Grand  Central  pour  le  chauffage  par  circulation  d'eau  chaude 
aicnt  6l*S  abandonn6s.  La  note  f5man*^e  de  ceite  Administration  sur  la  question  XIII, 


{')  La  phrase  en  petiU  caracliSres  a 
(Voir  U-fin  de  la  stance.) 


1  rertii  d'une  d<!cision  da  I'aj 
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litt^ra  B,  affirme  que  les  essais  sont,  an  contraire,  poursuivis  en  vue  d'unc 
application  g4n6rale. 

M.  Banderali.  Cette  divergence  apparente  proviont  d'une  erreur.  de  lecture 
dans  la  copie  d'une  note  k  la  main  qui  m'a  6te  remise.  Nous  supprimerons  la 
phrase  relative  Ji  ce  point,  et  qui  est  ambigue. 

—  Les  conclusions  pr6sent6es  sont  ratifi6es  par  I'assembl^e  avec  cet  amende- 
ment. 


XIV   QUESTION 


CONTROLE  DES  VOYAGEURS 


-«>ojeco^ 


Quels  sont  les  moyens  les  plus  cfjicaccs  pour  assurer  le  conirole 

dcs  voijageurs? 
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EXiFOSE 


Par  H.  GONDRY 

IXQfeOEUR  BN  CHBF  DIRBCTEUR  D*ADMIXISTRATI0N  AUX   CUBMIN8  DB  FBR  DB  L'6TAT  BBLOB 


SOMMAIRE  :  I.  Observations  oi^n^ralbs.  —  II.  ContrGle  ordinaire  ou  permanent:  i.  Regies 
communes  aux  divers  systSmes,  leur  classification ;  2.  Premier  systdme  :  contr6ie  fait  exclusi- 
vement  par  les  gardes  pendant  la  marche  du  train ;  3.  Second  sjstome  :  contr6le  fait  exclusi- 
yement  &  Tentrde  et  &  la  sortie  des  quais  d'embarquement  et  de  d^barquement ;  4.  Variantes  du 
premier  sjstSme ;  5.  Variantes  du  second  systeme ;  6.  Du  contr6le  k  Tentr^  et  &  la  sortie  des 
stations  substitu^  au  contrdle  t  Tentr^e  et  &  la  sortie  des  quais.  —  III.  Controls  bxtraordi- 
nairb  ou  intermittent.  —  IV.  Amende  ou  surtaxe  en  cas  de  votaoe  effectu^  dans  des 
oonditionb  irr^guli^rbs.  —  V.  Choix  du  pbrsonnbl  charge  du  gontr6lb. 

1.  —  Observations  gMrales. 

Le  contrSle  exerc6  sur  les  voyageurs  a  pour  but  d'assurer  la  perception  r^gu- 
lifere  de  la  taxe  qui  est  due  au  chemin  de  fer,  eu  ^gard  au  parcours  effectu6,  k  la 
classe  de  voiture  occup6e  ainsi  que,  le  cas  6cli6ant,  8i  la  nature  du  train  utilise 
(express  ou  ordinaire). 

A  cet  effet,  le  chemin  de  fer  d61ivre  au  voyageur,  centre  payement  de  cette  taxe, 
un  billet  qui  doit  6tre  exliib6  h  toute  requisition. 

II  reste  k  empficher  le  public : 

l"*  De  voyager  sans  billet  r^gulier; 

2"*  D'effcctuer  un  parcours  plus  long  que  celui  indiqu6  par  le  billet; 
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3°  D'occiipcr  tine  classc  do  voituro  on  tic  prondrc  place  ilans  un  Irain  autre  cj^iiq 
cclui  autons6  par  le  billet;  ■ 

4"  D'utiliser  plusieurs  fois  im  mt-mc  billet. 

L'orfj'anisalion  d'un  conlrale  efficace  de  voyageiirs  no  pr&cnlerail  pns  <Io 
(lifficultes  s'il  ne  fallail,  h  raison  des  nombrcux  agents  employes  h  ce  conlrole,  so 
prL'muoir  conlre  I'infiiielile  deceiix-ci. 

Des  fraudL^s  d'une  cerlaine  importance  nopciiveni,  en  effct,  se  produiro  s^^ns 
la  complicity  d'un  ou  de  pltisicurs  agents  du  chomin  de  fer. 

II  va  de  soi  que  la  fraiule  est  d'autant  plus  dilTicilc  h  organiser  qu'cllo  oxigt*-la 
connivence  d'un  plus  grand  nonibre  de  personnes.  et  Ton  pout  dire,  en  th^»sc 
gi5n6ralo,  quo  Ics  syslGines  do  conlrole  sonl  d'anlant  plus  efTicaccs  quo  lour  foK^sc- 
liODDoment  fait  inlorvenir  un  plus  grand  nombre  d'agonls. 

Ouoi  que  I'on  fasse  copendaal,  dcs  conniveuces  cotipablos  rcstent  possibles  cl 
des  fraudes  se  commetlent  loujours.  11  faul  dt'S  lors  qu'&  c6ti5  du  conlrule  or-<li- 
nairo  ot  permanent,  il  y  ait  un  contr&lo  extraordinaire  et  intermittent,  tenant  ^ 
6vcil  les  agents  charges  du  contrule  permanent,  dejouant  toutos  Ics  connive:!*::^*^^ 
ot  perraetlanl  de  vt^rificr  rimporlance  dcs  fraudes  que  lo  coutrulo  ordinaire  lai  =si^s 
6;happor. 

he  systf^me  de  conlrole  il  employer  dolt,  on  ouiro,  dans  chaque  cas,  ^tre  j^  ■-■*" 
poriionnc  &  I'iniporlancc  des  recettos  a  sauvcgardor.  Des  moycns  de  conirfilo  I  :^c~fes' 
recommandables  pour  dcs  lignos  k  grand  trafie  doivent  6lre  ecartus  comrae  l^^^^°9 
collteux  quand  le  traiic  est  faible. 


II. 


■   Contr6lE  OKDlNAIftE  OU  PERUASENT. 


i.  Rhjlcs  eo>nnimes  aax  divers  systbncs,  leur  classi^calion.  —  Lo  mai^  '^^^\ 
g^ni5raIementadopi6e  est.  la  suivante  :    . 
Le  voyageur  est  lenu  de  se  muoir  de  son  billet  avanl  do  se  renJre  au  traio 


{')  L'oD  a'ost  r^emment  icacW  de  cetta  r6gle  pour  ilea  points  d'arret  suppltoentaires  6ti 
A  des  passages  A  niveau  siiufe  en  ploine  voie.  Pour  ne  paa  charger  le  gaiiie-bai'iiOro  U'un  t:**^' 
de  billets,  phisicui-s  Administrations  permottent,  en  cos  points  d'ari'et,  de  prendi'e  place  Hai»-^  '* 
trains  sans  biUot.  La  gai'do  du  train  esL  aloi-a  cLargS  do  percevoir  la  tiie  conti*  remise  d'un  t^iU'* 
do  fomio  spScittle,  analogue  i  oeui  en  usage  aiir  les  traniwaja.  Le  nombre  r«lali^-emenl  pet.i«^  ^'*_ 
vojageurs  muntant  aui  points  d'arret  suppUnnentuirOE  et  la  faible  composition  des  trains  1"' 
y  font  arret  ont  rendu  possible  I'npplicatioD  paifielle,  sur  des  lignes  principalcs,  d'uu  *y»^t^''^ 
qui  n'est  babituellement  appliqiid  que  iur  des  cLemins  defer  secondaires. 

Le  contrOle  des  vojageurK  sur  les  cbemjns  de  fer  secondaiies  fuisant  I'objet  de  la  question  X  ^'^^  '  ■^"' 
il  paraU  preferable  de  ne  pas  s'occuper  id  de  oeWs  dirogation  aus  regies  gdadi-alemont  ail*^*^'**' 
j«iiirk^-lign..s|,i-ini-ipal..!i. 


XLes  billets  ordinaircs  sont  en  carton.  Avant  d'etre  remis  au  voyageur,  ils  sont 

l)res  k  sec  au  moyen  dun  timbre  indiquant  la  date  et  Theure  de  la  d61ivrance. 

portent  une  numerolation  continue  et  la  mise  en  debit  de  coupons  hors  s6rie 

peul  6tre  que  le  fait  d'un  employe  infidele  qui  cherche  h  s'approprier  une  parlie 

la  receile. 

Ji\x  debut  du  voyage,  il  est  proced6  h  un  premier  controle;  le  billet  est  alors 

^aill6  ou  perfore  au  moyen  dune  pince  pour  constater  que  le  voyage  a  6t6 

Ynmenc6.  Vers  la  fin  du  voyage,  le  billet  est  reclame  au  voyageur  pour  ctre 

nul6. 

Les  systftmes  suivis  pour  assurer  le  controle  varient  beaucoup  dans  les  details. 
S^outefois,  Ton  pent  distinguer  deux  syst^mes  absolument  opposes  qui  sont  appli- 
^'iids  Tun  et  lautre  sur  cerlaines  lignes.  Les  autres  syslemes  ne  sont  gu6re  que 
cXes  combinaisons  ou  des  variantes  de  ces  deux  premiers  syslftmes. 

2.  Premier  sysfdme  :  controle  fait  exclusivement  par  les  gardes  pendant  la 
^^zarche  du  train,  —  L'organisalion  la  plus  simple  consisle  &  charger  de  toutes 
les  operations  du  controle  un  ou  plusieurs  gardes  accompagnant  le  train. 

Ces  agents  doivenl  alors  verifier  et  entailler  les  billets  des  voyageurs  Ji  mesure 
cju'ils  prennent  place  au  train  et  reprendre  les  billets  avant  I'arrivee  ^  la  station 
<3e  destination,  lis  sont  charges  aussi  de  la  perception  des  taxes  sp6ciales  k  payer 
par  les  voyageurs  non  munis  de  billets  ou  munis  de  billets  insuflisanls. 

Les  avantages  de  ce  sysleme  sont  les  suivants  : 

lo  II  est  le  plus  6conomique  surtout  sur  les  lignes  Ji  faible  trafic; 

2^  II  assure  le  controle  complet  non  seulement  quant  au  parcours  effectu6,  mais 
aussi  quant  in  la  classe  de  voiture  occupee,  la  nature  du  train  utilis6,  etc. ; 

3*^  Le  garde  est  en  rapport  constant  avecles  voyageurs;  il  leur  fournit  tons  les 
renseignements  d&irables  pour  la  continuation  du  voyage,  il  les  fait  descendre  i 
leur  point  de  destination  ou  Ji  la  station  d'6change  si  le  voyage  doit  se  continuer 
par  un  autre  train; 

Ap  En  meme  temps  qu'il  assure  le  controle,  le  garde  fait  la  police  du  train, 
intervicnt  dans  les  contestations  qui  peuvent  surgir  entrc  les  voyageurs  et  les 
met  ainsi  i  labri  d'attentats  criminels. 

Voici,  par  centre,  les  inconv6nients  que  Ton  pent  faire  valoir  : 

1^  Le  systeme  ne  fonclionne  convenablement  que  si  le  trafic  est  faiblo  et  les 
stations  suflisamment  eloign6es  Tune  de  I'autre. 


11  faui,  en  effet,  que  pendant  k  parcours  enlre  deux  stations  voisines,  Ic  g 
ait  pu  viSrifier  et  r^gulariscr,  s'll  y  a  lieu,  la  siluation  de  lous  les  voyageore 
months  ot  qu'il  ait  pu  en  oulro  enlcver  los  billets  de  tous  Ics  voyagcurs  qui  vont 
descendre. 

D6s  que  I'aflluonce  des  voyageurs  est  un  peu  grande  el  les' stations  rappro- 
ch&s,  Ics  gardes  se  trouvent  dans  rimpossibililiS  d'effectuer  leur  service  correcie- 
it  el  le  controle  denent  lr6s  diifoctucux.  Un  grand  nombre  de  billets  rcstent 
enlre  les  mains  du  public,  souvent  meme  sans  avoir  (Sl6  entaill(!'s; 

2°  Le  conlrfile  est  enli^rement  abandonntS  ^  un  soul  agent.  Si  cet  agent  est 
infidiile,  il  pent,  moyennanl  gratification,  laisscr  voyager  sans  billet,  laisser 
monter  Ics  voyageurs  dans  une  classe  superieure  ^  colle  indiqu^e  par  le  billet,  etc. 
II  pent  aussi  se  dispenser  d'entaillor  los  billets  el  les  rovendre  au  rabais  pour  lea 
faire  scrvir  une  soconde  fois.  Ce  trafic,  qui  est  une  des  traudes  les  plus  fr6quentes 
et  les  plus  importantes,  s'exerce  notamment  avcc  les  billets  de  rolour,  de  voyages 
drculaircs,  etc.,  qui  sont  valables  pendant  plusieurs  jours.  II  est  mfime  possible 
avec  les  billets  simples,  moyennant  la  connivence  d'un  pr^posfi  au  guichet.  Cclui-ci 
fait  disparatire  la  date  de  d^livrance  imprlm^e  sur  le  billet,  y  imprimo  une  date 
nouvello  et  rovend  le  billet  au  public  {'); 

3"  Le  systSmo  exige  soit  I'adoption  de  voitures  &  intercommunication  (•),  soil 
la  circulation  des  gardes  sur  los  marchepieds  des  voilures,  circulation  qui  n'eat 
pas  excmpte  de  dangers  et  qui  est  m^me  impossible  sur  beaucoup  de  cbemins  de 
for. 

3.  Second  sysfime :  contrdle  fait  exclusivement  d  tentrde  et  d  la  sortie  des 
quais  d'emharquenifnt  et  de  ddbarqucment.  —  Dans  ce  systiime,  le  voyageur 
exhibc  son  billet  au  moment  oil  il  p6n(itre  sur  le  quai  d'embarquement;  le  billet 
est  alors  v^rifi^  et  entaill6.  A  la  sortie  du  quai  de  debarquemont,  le  billet  est 
retirfi.  La  classe  do  voilure  occup^e  nest  vfJrifiiSe  que  lors  des  contrbles  spiSciaux 
intermittents  dont  il  sera  parlt^  plus  loin. 

(*)  Les  oinpreintes  fnites  A  I'aide  d'un  timbre  sec  sur  les  billets  en  carton  pcuvent  assez  luen 
Mre  effacfe.s  pour  ^tre  rompluci^s  par  une  empreinte  nouvotle. 

(*)  Les  voituroa  A  intercom munlcati on  sont  en  faveur  dam  certains  paj^  etsont  pau  goQMet 
dans  d'autres,  Elles  pennettent,  pour  los  longB  parcours  et  pour  les  trains  de  luxe,  de  dgnner 
beaucoup  de  confort  aux  voja^ure.  I^is  dies  prdsenteiit  do  grands  ineonvteients  pour  lea 
tivins  do  banlieue.  La  mont^  et  la  desoente  des  voyageurs  i'j  font,  en  effet,  avec  plus  de  lenteur 
(le  Qombre  des  Issuos  dtant  plus  limits)  et  ausai  avec  plus  do  danger  (los  marchepieds  itaxA  d 
continus  et  no  su  prolongeant  pas  sur  loute  la  louguuur  du  vfblcule). 


:bepieds  itaxA  d^ta 


cs  avantages  de  ce  second  sysliiine  sont  les  suivants : 

S^  Quelle  que  soit  raffluence,  il  y  a  certitude  qu'aucun  voyageur  ne  prend 
ce  dans  le  train  sans  billet  r6gulier  et  qu'aucun  des  billets  utilis6s  ne  reste 
TO  les  mains  du  public ; 

II  faut  la  connivence  de  deux  agents  pour  que  des  voyageurs  puissent 
ager  sans  billets  et  pour  que  des  billets  non  entaill6s  puissent  6tre  revendus 
rabais; 

3^  Toute  circulation  sur  les  marchepieds  des  voitures  est  6vit6e  malgr6 1'adop- 
^c>xi  de  voitures  k  comparliments  s6par6s; 

Au  lieu  de  se  fairc  dans  les  comparliments  oil  le  garde  se  trouve  souvent 
k  seul  avec  le  voyageur,  les  controles  se  font  en  public  en  presence 
tierces  personnes  et  les  complaisances  coupables  et  int6rcss6es  sont  moms  Ji 
idre. 

<5S  inconv6nients  sont : 

°  II  n  y  a  aucune  verification  permanente  quant  k  la  classe  de  voiture  occup6e; 
^  Aucun  contr61e  n'est  fait  en  cours  de  route,  ce  qui  ouvre  la  porte  k  certaines 
<les  pour  les  longs  parcours  (*); 
^  Les  deux  controles,  mais  surtout  le  contr6le  k  Tarrivte,  doivent  se  faire 

precipitation,  de   sorte  que  certaines  irr^gularites  peuvent.  6chapper  aax 
rftleurs ; 

Le  voyageur  est,  dans  le  train,  abandonn6  k  lui-mSme,  ne  pent  avoir  aucun 
eignement  et  est  expos6  k  des  attentatscriminels. 

algre  ces  inconv(5nicnts,  le  second  systilJme  doit  6tre  consider^  comme  seul  pos- 
e  dans  certains  cas. 

orsque  le  trafic  est  important,  lorsque  les  distances  entre  les  stations  sont  tr^s 
les,  lorsqu  enfin,  k  raison  memo  du  grand  nombre  des  stations,  les  dur6es  des 
lionnements  sont  r6duites  k  leur  plus  strict  minimum,  le  temps  fait  absolument 
aut  pour  effectuer  le  cdntrSle  dans  le  train  memo. 

Le  Metropolitan  Railway  de  Londres  et  la  Stadtbahn  de  Berlin  sont  des 
^cimens  de  ce  genre  de  ligne  et  de  trafic. 

i^)  Le  vojageut*  peut  prendre  un  biUei  pour  la  premiere  station  Toisine  et  aUer  beaucoup  plus 
s*il  esp^re  ^chapper  au  contr6le  k  rarriv^,  soit  A  cause  de  Taffluence  des  voyageurs  qui  rend 
>i8  difficile  une  verification  minutieuse  des  billets,  soit  &  I'aide  d*un  second  biUet  &  fiaible  par- 
^^urs  apporte  par  un  complice  dans  une  gare  voisine  du  point  de  destination. 


Du  rcslo,  lorsqu'il  s'ngil  de  voyagciirs  S  pptiis  parcours,  Ics  iiiconvuiiicn  «^ 
r second  syslftme  disparaisseut  en  quclquc  sorio. 

Le  Yoyageiir  qui  n"a  qu'un  pdil  parcours  &  faire  est  pcu  [en[6  de  s'insB:  - 
dans  une  classe  supijrieurc  &  cc-lle  dc  son  billet;  il  ne  pout  songLT  &  frautloa:-      uni; 
jarlie  de  la  taxe  loul  eu  se  mcttant  en  rtgle  pour  lo  conlrote  an  depart  -ci  j 

S'arrivfio,  oic. 


I 


4.   Variantes  du  premier  sij-^time.  —  L'inconvi^niont  principal  du  pro  i 
isysi&ine  est  le  trop  grand  nombre  d'op<5raiions  confiiSos  aux  gardes  du  train,      «:3p('- 
l-ralions  pour  Icsquellcs  le  temps  fail  souvcnt  ili'faut. 

Pour  y  remedier.  Ton  a  allege  la  besogno  Jcs  gardes  par  divcrses  mesiires     : 
I"  En  chargoani,  soit  le  chef  do  train,  soit  les  stations,  do  la  perception     «fe! 
Flaxes  spi^cialos  dues  par  les  voyageurs  non  munis  de  billets  ruguliers; 
[      2°  En  dispeusant  les  gardes  de  recueillir  les  billets  au  tcrme  du  voyaje.  t-cs 
I  billets  sent  alors  r&lamcs  S  la  sortie  du  quai  de  debarqiiomeot  ou  ^  la  sortie  dc^    '^ 
I  station  d'arriv(!o; 

3°  En  les  duchargeanl  du  soin  de  eoniroler  les  voyageurs  do  3*  classe  ou 
I  leur  permeitani  do  nfjgliger  ce  contr61o  en  cas  d'allluence.  Dans  co  but,  on  ^^ 
B  penotrer  jusqu'au  train  que  les  voyageurs  munis  de  billets  r(^guli<'rs  ('). 
Par  COS  diverses  modifications,  Ton  est  arrive  a  applii[uor  on  quclque  sorio  l»^a^ 
second  systime  :  contj'ole  exerce  par  la  station  de  depart  et  reprise  des  billets  pai^^^ 

staliou  d'arriviSc  lout  en  maintonant  un  contrOle  permanent  dans  Ic  train,  ce^^^       ^ 
controle  (Slant  limite  &  ce  qui  resle  praticable  eu  6gard  aux  circonstancos.  <^ 

D'autres  modifications  resullont  du  dusir  de  supprimer  ou  de  reduirc  la  circu-    "^  ^y^ 
lalion  diis  gardes  sur  les  uiarchepieds  tout  en  maintenant  lo  systfime  dc  voitures 
^  comparliments  sdpar^s. 

Dons  ce  but,  Ton  present  aux  gardes  d'efEoctuer  Icurs  opu^rations  avant  le 
il^parl  el  pendant  lessialionncmcntsdu  train  (^. 

Cerlainos  exploitations,  lout  en  aslrcigngnt  les  gardes  &  elTocluer  leur  contrOlo 
lo  plus  possible  pendant  les  stationneracnts,  les  autoriscnl  n(5anmoins  a  completer 
au  bcsoin  le  controle  pendant  la  marche.  D'autres,  au  contrairc,  intcrdiscat  d'uno 


(')  La  station  de  depart  se  borne  gdneralement  alors  &  fail's  extiiber  le  billet  sans  IVntailtef, 
I^  billot  devant  £tre  exbibi^  et  examine,  11  j  niirait  utility,  semble-t-il,  t  \e  faire  eatnillor,  cauf 
A  distinguer  par  In  fonno  cctte  enUille  do  ci^Uea  fuites  par  les  agents  des  trains. 

(*)  Les  modificatiDns  premieres  d^j&  cittes  ont,  ft  co  point  do  vue  aus^i,  leur  utiliM  en  diini- 
iiuunt  le  ti'aviiil  des  gai-des. 


d 


fe 


irs^'niiTe  absoltic  la  cireulaiion  sur  !cs  marcliepicds.  D'auircs  enQn  inlorJiseiit 
seialcmeni  le  passage  d'une  voiiure  il  I'autre. 

L'obligation  de  coiUroler  pendant  le  siaiionnomcnt  los  billets  de  lous  Igs  j 
voysigeiirs  monlfe  parait  acccpiable  pour  los  (rains  h  longs  parcours  doDi  les  j 
arrfcfs  sont  rares  cl  soni,  par  suite,  siiifisammcnt  prolongos. 

11  n'on  Psi  pas  do  mf-me  pour  k-s  trains  ayant  des  arrt'ts  norabroux.  Les  op6ra- 
tioj-ts  imposues  aux  gardes  pendaut  les  slalionneaieula  doivciu  alors  exarccr  une 
^■^rt  iioiiee  fadieusG  sur  les  horaircs  de  ces  trains. 

-E)'un  coiilr61e  exerc(5  uniqiicmeni  pendant  lea  siationnemeuis  h  un  conlrflle  ' 
O'l'c*;  uni(|uemcnt  par  les  slalions,  il  n'y  a  qu'un  pas.  Par  celte  secondc  3i5rie  de 
■*^<3ificalions,  Ton  se  rapproche  done  aiissi  du  second  systiimc.  II  est  peu  ralionnel 
*'*^     fa  ire  acconipagnor  des  trains  faisnat  do  irhs  longs  parcours  sans  arrCl  parties 
6"^  *'cl  OS  qui  ne  seroni  utilises  que  pendant  quelqucs  minutes  par  iioure. 

l-»^  question  de  savoir  si  le  personnel  cliarg6  du  conirSle  doll  voyager  avee  le 
i*i   ou  rcstcr  i.  postc  fixe  dans  les  slalions  depend  alors  de  luilensite  du  trafic.  j 

&  -    Variantes  du  second  sijsthne.  —  Nous  avons  vu  que,  pour  un  fort  trafi«  ct  I 
r*<?lits  parcours,  !c  second  systfime  doit  6tre  consid6r6  comme  seul  possible. 
**'<jur  les  voyages  &  longs  parcours,  oil  la  fraude  est  plus  tciitantG,  de  plus  1 
'^■«^  <le3  garaulios  sont  m^cessaires. 

l^ans  CO  cas,  Ic  voyagcur,  apr6s  avoir  exhibit  et  fait  cnlailler  ('}  son  billot  ii  j 
'**-t.y(!'e  du  qaai,  doit  le  montrer  encore  H  d'autres  agents  qui  sont  placiSs  sur  le  , 
.-'*'*■»  pour  aider  a  rcrabarquement  et  qui  s'assurent  que  le  voyageur  s'inslallc  dan's  ! 
'^^  ^^Bsse  de  voiliire  corrcspondant  &  son  billet. 

1*arfois  mCmo,  ii  la  station  do  depart  du  train,  le  contrftle  est  supprimt5  a  I'enlrSe 

I"**    quai  el  se  fait  enlitroment  S  reniri-e  on  voiture  (*)■ 
XJno  autre  modification,  adoplfe  seulcment  pour  les  stations  trSs  importantes, 
(*)  L'entnille  faito  A  la  station  de  depart  est  souvent  opdrde  an  inofen  d'une  pince  qui  imprims    j 
^^  mSme  temps  le  niimiii'o  de  la  station.  La  TiSrifieatioo  des  billets  rocueillia  perniet  alore  de  ci 
*^tcr  si  1q  contrOle  ati  d^p3i-t  se  fait  avec  soin  et  dans  qiielles  stations  il  laisso  A  d^ii'er. 

(')  Ce  systiime  est  admissible  pour  les  trains  L  longs  parcours  oft  le  vojageuf,  gfinfiralement   ' 
■^■miii  de  bagagcs,  it 'arrive  guere  A  la  deraii^i-e  minute  et  va,  Aie  qu'il  est  arrive,  clioisii'  sb  plac 
dans  le  train. 

Pour  les  petits  parcours,  au  conti'oire,  !e  voyageur  n'a  pas  de  bagages  et  ne  monto  en  voitiira   | 
qu'au  moment  memo  du  depart. 

Lorsqiie  lo  conti'Cle  se  fait  dans  les  voituros,  le  conti-61eur  ferme  oi'dinairement  t  clef  les  ci 
partiraonU  dont  lo  contrOle  est  termini.  Au  moment  du  dtSpart,  toutcs  lea  portifires  sont  rendueg 
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consisEe  d  recucillir  tous  les  billets  ^  la  derni^re  station  qui  pr^cMe  ou  k  an  qnai 

install^  en  ploine  voie  dans  ce  but. 

Getle  modification  permet  ; 

1"  De  v(5rifier  si  la  classc  dc  voiture  occupi5e  est  celle  qui  coirospond  an  billet ; 

2^  D'exercer  un  contrflle  plus  minuiieux  que  celui  qui  peut  se  faire  h  la  sortie 
duquai; 

3"  De  d^barqiier  los  Toyagcurs  le  long  d'un  quai  non  cl6lur6  en  face  duqnel 
"stationnentlosvoltures  de  place  el  dene  pas  entraverl'enlfivcmentdesbagages,  etc., 
par  les  formalit^s  du  contrOle  ^  la  sortie. 

Ainsi  complCtfi,  Ic  second  syslfime  se  pr6le  &  toutes  les  exigences  du  trafic. 

Le  mode  d'op^rer  varie  sur  la  meme  li^e  d'aprSs  la  nature  des  trains  et  d'aprgi 
rimportanee  des  stations. 

Pour  les  trains  de  banlieuo  et  &  peiits  parcour.s,  Ton  se  contente,  comme  con- 
trOle  permanent,  de  celui  qui  se  fait  a  I'entree  et  a  la  sortie  des  quais. 

Pour  les  trains  h  longs  parcours  et  dans  los  grandos  stations,  des  agents  plae& 
sur  le  quai  font  exhiber  les  billets  avant  de  faire  mooter  les  voyageurs  dans  h 
classe  correspondant  au  billet. 

De  nouveaux  contrGles  en  voiture  se  font  avant  I'arriv^e  aux  stations  tr6s  irapor- 
lantos. 

Pour  les  trains  directs  passant  d'un  rdseau  sur  un  autre,  le  controle  complet  du 
train  en  voiture  est  gSn^ralemeut  indispensable  au  point  dMchange.  Gc  contrflle 
rcmplace  pour  I'une  des  Administrations  le  controle  S  I'arriviSe  et  pour  I'autre  le 


rsque  le  contrflle  est  effoctufi  ii  Ymlr&e  et  Ji  la  sortio  Acs  quais,  ccux-ci  soni 
lis  cl&iures.  Lc  surplus  de  la  gare  et  notammeni  tons  les-  beaux  ct  un  certain 
taco  de  troltoirs  devanl  cos  locaux  reslcnl  accessibles  mi3iiw  aux  pcrsoones  non 
inies  de  billeis. 

Si,  an  conlraire,  le  contrfllo  est  offoctud  a  I'enlrCe  et  i  la  sortie  do  la  station, 
s  persornes  non  munies  de  billets  sont  oxclues  des  irottoira  de  la  gare  el  par 
sons^quent  aussi  des  locaux  qui  y  d6boucheiii  ('). 

U  en  rcsulie  la  n(5co3silo  do  diviser  les  locaux  en  locaux  accessibles  soulemont 
ic  I'inl'^rieur  do  la  gare  et  locaux  accessibles  seulement  de  roxt^riear  de  la  gare, 
sfin  d'^viter,  entre  riott^rieur  et  I'exitJrieur  de  la  gare,  toute  communication  autre 
■<[ue  par  les  issues  servant  au  conlrole  (*}. 

Le  contrflle  k  I'entrfe  et  k  la  sortie  des  quais  nc  pout  so  faire  que  dans  des 
gates  spfcialemont  am(5nag^es  a  cct  elTet.  Les  installations  qu'oxigent  ce  systtme 
son!  coQleuses  et  il  serait  surtout  fort  oni5roux  de  roraanier  des  gares  qui  n'onl 
pas  tjiij  construites  en  vue  de  co  mode  dc  contriile, 

En  outre,  le  conlrole  &  I'entriie  et  h  la  sortie  des  quais  exige  g^nSralemenl  un 
personnel  plus  nombreux.  Mais  ce  contrulo  prdsente  dos  avantages  serioux : 

1°  Ainsi  qn'il  est  dit  plus  haut.  il  donne  au  public  toutes  facilil^s  de  circula- 
tion dans  la  gare.  Les  bureaux  du  chot  ct  des  sous-chofs  do  station,  le  bulTet,  los 
*aIlos  d'altonto,  etc.,  rcateot  (Sgalement  accessibles  k  tons; 

2*  II  donne  un  conlrfile  meilleur,  puisquele  billet  pr6sent^  a  la  sortie  du  quai 
doit  se  rapporter  a  un  train  diStennin^  tandia  qu'&,  la  sortio  de  la  station  tous  les 
trains  sont  confondus(^; 

3*  U  (Svite  beaucQup  de  diSvoyiSa,  puisque  le  contrOleur  placfi  4  rentroc  du 
luai  arrtite  les  voyagcnrs  qui  seralent  sur  le  point  de  se  tromper  de  train ; 

y  >  Alln  d'ntt^nucr  les  inconr^nionts  qui  rAsiiltent  de  la.  defense  abaolae  de  pfin^trer  dans  les 
Ettres,  I'on  d^livra  souvent,  soit  gi-atuitement,  soil  contre  pojemont  d'line  taxe  trus  modiqua,  des 
■^rtes  d'enti-^  dans  1b  gare.  Cos  cartes  sont  rolirfes  &  la  sortio  on  mcmii  temps  que  tea  billets  das 
^"ReuTE.  ]Aais  quellcs  que  soient  1m  prtoautions  prises,  cos  caitea  fiiciUtent  toujoitra  cartaioes 
•Hnda,. 

f^'  Il  fiiiit  ajouter  que  souvent  les  exigeniMs  du  service  obligont  &  maintenir  certaines  oom- 
""iiucatiuns  qui  I'erfdent  la  aiirveillanca  difficile  et  peuvent  pi'otor  A  la  feaudo. 

'  )  Un  vojngeur  nyant  une  carle  d'abonnoment  pour  un  parcours  limits  pouiTH  6tre  trouvfl  en 

^^*  <i  le  controls  est  efleetod  A  la  sortie  de  la  station,  alora  qu'il  ne  I'olit  pas  6i6  si  le  contrOle 

*t*  Qierc^  A  la  sortie  du  quai.  II  en  est  do  mc-nie  pour  los  personnes  qui  voyagernient  en 

prwi  nvec  an  billet  de  train  ordinaira  pour  les  lignes  oa  U  taxe  vario  d'apres  la  nature  du 


4"  II  njoute  im  conlrolc  siipplemonlairc  pour  Ics  voysgours  qui  dolvent  chffl 
gpr  do  Irain  et  permet,  b  cas  tcliijant,  a  ces  voyageurs  de  reprcndrc  dcs  billet^ 
sans  clif5culli5s  ni  pcrto  de  lemps; 

.5°  II  pcrmct  d'appliqiior  &  dcs  irains  de  nature  dilTi^rente  des  proc6d6s  de  con-' 
trCic  dilTLTCnls,  ca  qui  est  irbs  d6sin]blo.  ^M 

L'on  pourrail  oblenir  une  pariie  de  ces  avaniagps,  toui  en  oviiaat  les  d6pGDJ^| 
de  personnel  qu'enlratne  lo  contr61e  par  quai,  en  enlouranl  tons  !gs  quais  d'uoe 
seule  cloture  et  en  laissant  en  dehors  de  cetto  cloture  les  baiinienls  de  la  garc  el  un 
certain  espace  devant  ceux-ci.  Celto  disposillon  permcttrait  en  onire  do  passer 
faciloment  au  conlrule  par  quai,  iorsque  cetle  mesure  parailrail  iuslififc  k  raisoa 
de  rimporiance  du  trafic. 


ContkOle  ExTRAoanraAiRE  on  rKinRMiTTEsr. 
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Ainsi  qn'ii  a  ki  dit  plus  haut,  il  faul,  ^  colij  du  conlrole  ordinaire,  des  ci 
lr61es  exiraordinairos  qui  aienl  lieu  d'une  manifere  inaiicndue  el  essenlieilemeDt 
variable. 

Ces  conir61es  doivoni  6ire  organist  de  fa^on  S  rcmi5dicr  aiix  cOt^s  faiblos  du 
syslL'me  suivi  pour  lo  conlrole  ordinaire  et  k  empedier  ainsi  oerlaines  fraudos. 

Mais  ils  doivcni  surtout  salisfaire  aux  deux  conditions  suivanies  : 

1"  Permetlre  &  I'Admiuislration  de  so  rondro  compio,  d'une  mnnlf-re  absolu- 
mont  sflre,  do  I'lmporlanco  et  de  la  nature  dos  fraudes  qui  se  commeitoui.  A  defaut 
de  renseignements  precis  a  eel  6gard,  I'Adminisiration  est  exposfic,  en  offet.  soil  ft 
se  laisser  perp^iuer  des  fraudes  considiVables  qu'olle  ignore,  soil  &  compliqucr,  & 
grands  frais  ot  sans  utilit6  rCclle,  le  systirae  de  contr6le  permanent; 

2°  Stimuler  le  ztle  dos  agents  chargfis  du  coulrdlo  ordinaire  el  dccouvrir  c 
qui  sc  rendent  coupablcs  de  malversation. 

Lo  contrale  extraordinaire  ou  intermittent  se  fail  au  moyen,  soit  de  contrfileure 
ambulants,  soit  de  brigades  volantes  (').  Ces  controleurs  ou  brigades  rolfivonl, 
soil  des  chefs  de  service  locaux  do  I'oxpioitation,  soil  d'un  fonciionnairesp6cial,d 
Vadministration  contrale. 
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(')  Sonvent  aiissi  l'on  a  recours  aux  stations.  L'or'dre  est  donnS  pnr  tSlSgi'flmme  &  uiio  sUttOS 
diSlerminte  de  faire  la  verification  complete  ou  paitielle  d'lm  ou  do  plii^iuiii-s  trains  liiiignia. 
A  d^raut  de  peraonDel  special,  ce  conti'Ole  doit  souvent  cti'e  ^ourt^  pour  ue  pas  donner  do  raUrd 
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En  ouire,  le  conlrole  cxiraordinaire  pout  so  (aire  pendant  la  marche  ou  pea- 
dant  le  slaiionncmont  du  train. 

Les  ligiies  sur  iesquellcs  lo  controlo  ordiaaire  so  fail,  eu  tout  ou  en  panic, 
pendant  la  marche  du  train,  oni  gL'nijralcinoat  des  eonirulours  ambulaiits,  operant 
flans  uoe  circonscription  detorminiie  sous  la  surveilJaQco  du  clief  do  service  local, 
en  variant  le  plus  possible  los  licuros  et  les  licux  do  leurs  verifications. 

Dans  Ic  sysifimc  ofi  tout  le  contrSle  ordinaire,  y  compris  la  reprise  des  billets, 
Mt  fail  par  lea  gardes,  il  est  difficile  de  prendre  coux-ci  en  di5faut,  attendu  qu'ils 
^  _  peuvent  gcneralemcnt  explif[uer  la  pr&ence  d'un  voyageur  non  muni  de  billet  en 
i^k  ''I'^'g'iant,  soil  que  co  voyageur  vient  de  monler  il  la  dernii;re  garo  et  n'a  pas 
^  Mcore  6\&  conir6li5,  soil  qu'il  doit  descendro  a  la  gare  prochaino  el  que  son  billei 
■  '"  a  4!t6  d^ja  retire. 
d^ft  Pour  rofficacil6  des  controlos  extra  ordinal  res,  i!  est  desirable  quo  le  voyageur 
^H  j^sfe  muni  de  son  billet  jusqu'au  moment  oil  i!  quillc  le  quai  ou  la  station  de 
V  "estination. 

'  -Oos  verifications  de  quelques  voituros  de  certains  trains  pr^sentoat  d'autre  part 

<-  cliSjam  de  ne  pas  mcllre  en  (Evidence  I'iraportance  relative  des  fraudes  consta- 

■■Os,    II  esl  done  mile  depouvoir  taire,  le  mfimejour,  la  verification  complito  d'un 

''*^5n  nombro  de  trains  de  la  mijme  ligne. 

/       ■'--cirsque  le  contrule  esl  interdit  pendant  la  marche  oa  qu'il  raison  du  trafic 

^      ^iws  de  banlieue  et  voyagcurs  nombreux)  ce  couti-ole  esl  insuflisant.  Ton  a 

'-^Oiirs  il  des  brigades  volantes  do  contrSleurs  de  faijon  a  operer,  en  station,  sans 

***.«  de  temps  sensible,  une  verification  complete  des  trains. 

J        ^nfin,  sur  los  ligncs  oil  un  conlrole  esl  exercfi  a  Tentrfie  et  a  la  sortie  des  qimis. 

-^      ^    agents  du  contrSlo  extraordinaire  sont  envoyfe,  sans  avis  prtSalable,  pour 

^      '^  idre  la  place  des  conlrolcurs  ordinaires,  de  fatjon  h  eonstater  s'il  existe  quolque 

»  '^'■^nivence  enlre  ces  agents  et  corlains  voyageurs,  En  oulre,  afin  de  v<5rifier 

,^^^         probiie   de   Tagont  remplac6  temporairoment,   I'on    compare   les   surtaxes 

^^^X-QUGs,  dans  un  m6me  temps,  par  le  conlroleur  ordinaire  et  par  le  controlour 

^^Xraordinaire. 

Le  conlrtile  extraordinaire  doit  souveni  proeeder  par  comparaisoo.   Si  un 
*^tiirSleur  ambulant  est  soul  pour  surveiller  sa  circonscription,  il  est  difficile  de 
^^^Tifier  s'il  fait  bion  son  service.  Si,  au  contraire,  des  agents  diffiJrenls  alternent 
^    <ouri  delai,  la  comparaison  des  irr6gularit4s  relev(5cs  montre  quels  sont  les 
'  vs  zi5les  ou  les  plus  adroils. 
Beaucoup  d'Adminislrations  encouragent  par  des  primes  ou  des  gratifications 
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ceux  des  agents  du  conlrule  exiraordioairc  qui  ont  rcIov(5  le  plus  grand  no 
d'irriSgularit^s. 

Les  proe^^a  employ^  pav  le  conlrfile  extraordinaire  pouvcnt  et  doiveni 
tr6s 

1  beaucoup  d'exploiiadons,  lo  controle  extraordinaire 
service  special  de  police,  lequel  rel&ve  dircctemcnt  de  radminislration  cenlrale  et 
nf  glige  aucun  moyen  d'invesiigation  pour  diicouvrir  et  dijouer  lous  les  genres 
fraudes  imaginSes  par  des  voyageurs  ou  par  des  raalhonn§ies.  Un  service  c«iiti 
de  ce  genre  ne  serait  pas  incompalible  du  reste  avec  le  mainlicn  de  conlrMei 
araliulants  ou  de  brigades  volantes  relevant  dea  chefs  de  service  locaux 
Vexploitation. 

Mais  dans  I'organisation  du  controle  extraordinaire  comme  dans  celle  du  co»  ■ 
tr6le  ordinaire,  il  faut  savoir  limiter  la  d^pense  &  ce  qui  est  siricienient  nCcessai^^ 
el  il  ne  faut  pas  que  Ic  controle  coflte  plus  quo  les  fraudes  qu'il  empC'che. 

lY.  —  Amende  oc  surtasi  en  gas  de  voyage  effectu^  dass  des  cosditioks 

Les  dispositions  de  la  loi  pOnale,  les  mo^urs  et  les  usages  du  pays  peuvecK 
exercer  une  eertaine  inlkence  sur  le  conlrflle  des  voyageurs, 

En  effet,  ce  contr6le  devra  6tre  trc^s  minuiieux  si  la  tentative  de  fraude  Eai. 
courir  pen  de  risques  an  voyageur. 

Les  moyens  de  contrflle  pourront.  au  coniraire.  6tre  plus  rfiduits  si  loute  leir*' 
lative  de  fraude  expose  le  voyagcrur  k  payer  une  forte  amende. 

Le  fait  de  monter  dans  un  train  sans  Lillet  rCgulier,  d'occuper  une  classe  d  t*'^ 
voiture  plus  ^levoe  que  celle  indiquee  par  Ic  billet  est  g6n6raltimcnt  puni  par  la  lo 
d'amendes  assez  fortes. 

Mais  rapplicalion  de  ces  amendes  doit  Sire  prononc(5e  par  le  tribunal  comp*^ 
lent,  k  la  suito  d'une  poursuite  judieiairo.  Les  Administrations  n'ont  recours  a  c;^ 
moyen  extreme  que  lorsque  la  mauvaise  foi,  I'intenlion  do  fraude  est  manifcste. 

Dans  bien  des  cas,  lo  voyageur  pris  en   d^faut  se  dt^fcnd  finergiqucmont 
touie  penslSe  de  fraude,  il  explique.  par  des  raisons  plus  ou  moins  plausibles,  Ig 
conditions  irr^gnlifires  dans  lesqueilcs  il  so  irouvait,  el  rAdminislratiou  h^siie  &  ■ 
faire  poursuivre  comme  traudeur. 

Lc8  cbemins  de  fer  ont  cepondant  un  grand  int6r6t  d  rfiduire  le  plus  possibP 
II'  nombre  des  voyageurs  qui  ne  se  meltent  pas  absolument  en  r&gle  au  moyan 
billets  pris  au  guichet. 
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En  effet,  ceux  qui  voyagent  dans  des  conditions  irr6guli6res,  mfime  sans  inten- 
tion de  fraude,  sont,  pour  le  service,  une  cause  de  complications  et  de  d6penses. 

D'une  part,  ces  irr6gularit6s  obligent  k  multiplier  les  contr61es  et,  d'autre  part, 
la  perception  des  taxes,  quand  elle  doit  se  faire  dans  des  conditions  anormales, 
CO  die  tr^s  cher. 

Enfin,  quoi  que  Ton  fasse,  une  partie  des  irr^gularit^s  6chappe  aux  contr6les  et 
le  oliemin  de  fer  subit  do  ce  chef  une  perte  plus  ou  moins  grande. 

II  est  done  logique  de  faire  payer  au  voyageur  qui  a'est  pas  en  r^gle  une  taxe 
pitas  forte  que  celle  qu'il  aurait  pay6e  s'il  s'^tait  muni  au  guichet  d'un  billet  r6gu- 
lier. 

5Sur  plusieurs  r6seaux,  le  voyageur  doit  payer  le  double  ou  le  triple  de  la  taxe 
qia'il  eftt  pay6e  au  guichet. 

Xa  surtaxe  pay6e  est  ainsi  proportionnelle  au  parcours  et  k  la  classe  de  voiture 
occup6e.  Elle  est  parfois  tr6s  forte,  surtout  lorsquSi  d6faut  de  preuve  contraire, 
^  voyageur  est  consid6r6  comme  ayant  pris  le  train  k  son  point  de  depart. 

I>"*autres  Administrations  font  payer  une  surtaxe  fixe,  uniforme,  ind6pendante  du 
P^^cours  effectu6  irr6gulierement  et  de  la  classe  occup6e.  Celte  surtaxe  est  assez 
ra.it*!^  pour  pouvoir  6tre  exig6e  sans  difficult6s,  mais  assez  61ev6e  cependant  pour 
5^0   le  public  ail  un  int6r6t  s^rieux  k  se  mettre  en  rftgte  au  guichet. 

V.  —  CnOIX  DO  PERSONNEL  CUAROi  DO  C0NTR6lE. 


la 


^[^uel  que  soil  le  syst^me  de  controle  adopts,  les  r6sultats  dependent  beaucoup  de 
^tmani^re  dont  le  systSme  est  ex6cut6  et,  par  voiede  cons6quence,  du  choix  des 
^^nts  charges  de  Tex^cution. 

Xes  controles  doivent  se  faire  avec  rapidit6  et  en  m6me  temps  avec  soin. 

II  faut  done  des  agents  vifs,  intelligents,  perspicaces,  zeles  et  surtout  honnfttes. 
^iir  vie  priv6e  doit  fitre  r(5guli6re,  exempte  de  d6sordres  et  de  dettes,  afin  qu  iU 

lent  moins  tenths  de  se  cr6er  des  ressources  illicites. 

Le  choix  doit  etre  sp6cialcment  s6vere  pour  les  agsnts  du  contr6le  extraordi- 

ire,  dont  il  faut  fitre  absolument  sftr. 


1"  NOTE 


Deux  BystSmes  sont  pratiques  poiii'  le  conti'Ole  das  voyngeiira. 

Dans  certuins  pays  Strangers,   la  cii'cuUtion  est  Bntiei-Ginent  libra  k  rintdrieur  dss  gares; 
vojageurB  y  pSn&trent  on  en  sortent  sans  avoir  A  prSsenter  ou  4  rametlro  uucun  litre  do  i 
Le  contrMe  n'est  done  fait  que  dans  le  (rain,  [wndaiit  la  marche,  par  un  agent  qui  eo  i 
lament  cliargS ;  cct  agent  retire  les  billets  avant  I'ut'riv^  du  train  ft  la  dustinatJon  ou  s 
les  voyageurs 

En  France,  les  vojngeurs  ne  sont  gSniralement  odmis  sur  les  quais  de  dSpart  qu'en  pi'^sent 
UD  billet  et  ils  sont  tfnns  de  remettre  ce  billet  en  sortant  de  la  gare  d'ari'ivi^o.  De  plus,  les  sgi 
des  ti'ains  doivent,  soit  an    depart,  soJt   pendant  les  HtnlionnenienU,  contriller  le  plus 
nombre  possible  de  billets.  EnUn,  &  la  Compagnie  de  I'E^it  du  inoins,  des  agents  spteiau' 
le  titre  de  contrOleiii's  de  I'onte  et  operant  sur  des  parixiurs  ddtermin^,  doiveat  effectuor,  A  11 
proviste,  le  contrOle  des  vojagaurs  danx  les  trains. 

Avec  le  premier  syst^me,  si,  par  negligence  ou  par  une  complaisance  int^ressSe,  I'agent  a. 
du  contrAle  omet  do  foire  une  perception  supplSmentjure,  rirapunitd  lui  est  assurAe.  Bo  outn, 
lorsqu'il  n'existe  pas  de  communication  intSrieure  entre  les  voitures,  oet  agent  est  obligd  (le 
circiiler  sur  les  marchcpieds  pendant  la  mai'che  du  train.  Cette  circulation  n'est  pas  sans  prteeotar 
des  inconv^ntenls  do  natui'e  diverse ;  dans  tous  los  caa,  les  dimensions  des  ti'avaui  d'ait  font  fait 
intei'dire  abaolument  sur  le  rAseau  de  I'Est,  en  raisoa  des  dangers  quelle  crderait  pour  les  Bgent«, 

Le  second  sjstume  nous  paralt,  dans  son  ensemble,  prSfSrable  au  premier  et  sufBsamment 


iseoQtr4^H 
tt  oonstal^H 


11  gnranlit  entiSrement  les  Compagnies  eoctre  toute  circulation  sans  billet,  par  les  o 
eicrc^  au  depart,  en  cours  de  route  et  A  I'arrlTSe.  Quant  aux  dSclassements,  Us  soat  oi 
par  les  agents  des  ti'ains  et  les  contrAleurs. 

S'il  arrive  que  quelques-uns  passent  inaperjus,  ce  ne  pout  otre  que  sur  do  petitsparcours;  duu 
un  long  trajet,  un  vojogeur  qui  se  d^ulasse  sans  prSvenir  I'agent  du  train  dctiappe  difficilement 
au  conti-flle  da  cet  agent  ou  4  celui  que  peut  Eaire  i  Tiraproviste  un  contrilour  de  route.  Celui-fli 
^tant  toujours  attendu,  les  complaisances  coupables  d'agents  des  trains  ne  sont  guSro  &  C) 
et  ne  peuvent,  en  tout  cas,  sc  produire  quo  dons  des  circonstaaces  exceptiouuellos,' 


2"  NOTE 
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mojen  qui  a  d*abord  6i6  considdr4  comme  le  plus  efficace  pour  assurer  lo  contr6le  des 
'  T^ageurs  en  supprimont  toute  circulation  dos  gardes  sur  les  marchepleds  des  voitures  consistait 
S)sla  reprise  des  coupons  &  la  sortie  des  gares  d'arrivde. 
Jl  a  donn^  son  nom  au  svstome. 

X'exp^rience  a  fait  reconnoitre  que  ce  moyen,  emploj4  isoldmont,  6tait  impuissant  contre  la 
ude. 

Dabord,  il  ne  pent  pas  aiteindrc  le  voyageur  muni  d*un  billet  d'une  classe  inf4ricure  k  celle  de 

Toiture,  ni  celui  qui  voyage  sans  coupon  sur  une  partie  du  trajel,  sauf  4  s*on  munir  k  Tune  des 

rnieres  gares  avant  celle  d'arriv<^e,  ni  celui  qui,  de  connivence  avec  le  garde,  se  munit  d'un 

^pon  de  parcours.  Ensuite,  il  est  av4r^  que  la  reprise  &  la  sortie  ne  constitue  pas  un  veritable 

DtrCle.  Pour  peu  qu'il  s  agisse  d*un  train  de  quelquc  importance,  une  verification  s^rieuse  des 

^lets  n'est  pas  possible,  surtout  le  soir,  k  moins  d'occasionner  do  Tcncombrement  k  la  sortie  — 

^  qui  suscite  des  reclamations  —  ou  d'augmenter  consid^rablemont  le  nombre  des  r^coleurs. 

En  France,  ou  le  sjst^me  fonctioune  depuis  trds  longternps,  ind^pendamment  de  la  reprise  des 

upons  k  la  sortie,  on  a  prescrit : 

1^  Le  contr6le  au  depart  k  la  sortie  des  sallos  d'attcnte; 

2°  Un  contrdle  de  route  exerc^  par  des  brigades  ambulantos,  ind(5pondamment  du  contrAle  des 
^^ents  du  train  meme. 

Au  chemin  de  fer  d*Orleans,  la  reprise  k  la  sortie  est  remplac^e  pour  qnelques  trains  par  ce 
^u*on  y  appelle  le  controle  de  quai.  On  fait  arrcter  ces  trains  le  long  d'un  quai  situd  k  unccertaine 
distance  du  point  oil  sopero  la  dcscentc  dos  vojugeurs,  et  la  verification  des  billets  a  lieu  par  des 
agents  detaches  de  la  garc  d  arrivee. 

Ce  contrOle  n*est  pralicable  que  dans  une  mesuro  restrointe  et  ne  se  concilie  pas  avec  les 
exigences  du  service  dans  les  gares  oil  arrivont  de  nombreux  trains  et  oil  les  installations  ne  8*j 
pi-etent  pas. 

En  Belgique,  oil,  apres  une  premidre  application  du  systdme  en  1869,  la  reprise  des  coupons  A 
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la  eortiea^tSdeDoiiveau  prescriteen  1883,  ona^galement  reconnii  que  ce  inoyen  titait  insulEsaDl. 
On  a  ordoone,  dans  una  certaine  moBure,  le  contj-Me  hu  depart,  it  la  £011:16  dos  sails*  d'attcuw.  ot 
la  contrAle  de  route  eierc^  par  les  premiers  chefs -g'urdes. 

On  peut  done  dire  que  ce  systonie  a  beaucoup  d'analogie  uvec  cclui  adopU  par  leg  riiiiipimiiiii      ml 

11  semble  d'ailleurs  qu'Jl  serait  difficile  d'en  imaginor  d'autre,  si  Con  consldiire  que  Ton  est  linibi^^^^ 
dans  le  choix  dea  moyens  par  la  n^essiU  d'avoir  £gard  aux  exigences  du  service  at  ilu  piibli^» fXi'ii'' 
notamment  en  ce  qui  concerne  la  promple  Evacuation  des  gai'es  et  la  n^cessiU  d'^nler  lei  cottUt^B-M^jf 
rM6a  qu'occasionneraient  am  vojageurs  les  v^ritications  de  route  trop  multipli^es. 

Cela  ^tant  ilonnd,  le  point  important  n'est  piis  lant  te  cboix  du  syatdme  qui,  comma  nous  vencucxoczI>°' 
dele  montrer,  ^'impose,  mnia  dans  le  mode  d'cx^cutlon. 

En  premiere  ligne,  il  (aut  placer  lo  recrutement  du  personnel.  En  Prance,  ce  point  est  consid£:3&£»jid4l 
comme  dea  plus  di!licats. 

Pour  lea  contrOleurs  ambulants  notamment,  on  estime  que  rintelligenoe,  le  tact,  le  calms,  ■  .^xse, 
te&ue  Bont  dea  quality  tout  A  fait  indispi^nsablea.  On  les  recherche  mdme  dans  ies  agcnU  sotcvc: 
leura  ordres  appelSs  A  les  remplacor  un  jour.  Leur  conduite,  taut  administrative  que  privta,  doob  ^  d< 
Stre  irr^prochable,  et  ils  ne  peuvont  pas  avoir  do  dettes.  Kn  un  mot,  on  s'altache  A  ne  recrutaa^td 
pour  ce  service,  que  des  agents  d'^liti-,  g^ndralement  cboisis  parmi  les  meiUeurs  gardes.  OC^ 
eiige  mSme  que  los  contrAleurs  ambulant^  se  lienneot  dans  uue  opilaine  nteervo  vis-A-vis  de  leiiB-KV^»XIeun 
camBredes,  parce  qu'ils  sont  chargfe  do  les  commander  dans  una  oertaino  masure. 

On  eat  tr&s  dilficile  dgalement  dans  le  choix  des  coutrAleurs  an  depart  et  dos  r^uoleurs  d»£>       i  d 
coupons  Al'anivge. 

Tous  ces  agents  savent,  du  reete,  que  les  moindres  fautes  de  lenr  part  sont  sfiv&rement  punn^-K^'OiiM 
et  que,  quand  il  ;  a  fraude  on  tentative  de  fraude,  la  revocation  est  certaine. 

Una  importance  tres  grande  r<eside  aussi  dans  le  cboix  du  (onctionnaire  charge  du  command  t»  *^de- 
ment  immediat  du  personnel  prdposd  aux  diff^rents  mojens  de  conCrOle  et  dans  rorganisatien  i^         "" 

En  ce  qui  concame  cette  organisation,  deux  syst&mas  sont  en  prdsence. 

Ou  bien  les  agents  du  contrCle  seront  r^partis  entre  les  difTdrents  chefs  de  service  do  reiploilWT  * 
Won,  ou  bien  ils  seront  placAa  sous  lea  ordi-es  d'un  fonctionnaire  de  la  dii-ection  de  raxploitalioi.^^^ 
dans  les  mains  duqnel  il  sera  centralise.  Cast  ce  systfime  qui  me  paralt  le  meilleur, 

Le  eontrOle  des  voyagenrs  constituo  un  do  ces  servicos  qui  doit  fairo,  de  la  part  de  celui  qai  ei:»;~^^ 

a  la  surveillance,  I'objot  de  prfioccopations  et  de  soins  de  Ions  les  instunts.  Ce  fonclionnaire  doi>  *     

suivre,  d'lm  eeil  attentif,  les  (alts  de  cheque  jour,  de  chaque  heure,  dlrai-je;  .stimuler  les  wn*  ^r^^^^ 
reprimer  les  autres;  comparer  les  rdsulUts  obtanus  en  consultant  fr^namment  lesrelevesjeama--' 
Uei-a,  indiquant  laa  surtaios  per^ues,  etc.;  r^rtir  los  moyens  d'sction  selon  le«  exigences  dn 
trafic,  les  occasions  d'aSuence,  elc.;ne  rien  ndgliger,  en  unmot,  pour  combattre  eoergiquenMit 
la  fraude,  oii  elle  est  la  plus  susceptible  de  se  produire. 

II  est  evident  qne  1' unite  d*action,  une  reaponsabilite  bien  detinie,  peut  mieux  qu'uQe  adaon 
collective  et  une  absence  d'unite  amener  la  reussitc  du  sjstdmo.  C'est  I'organisation  en  tigneor  i 
la  Ctmipagnie  de  I'Est  franfais,  qui  en  obtient  d'escellents  resultats. 

J'arrivo  au  couronnement  du  syst^me,  c'eEt-d,-diro  ft  la  sanction  pi^nale  en  caa  de  fraude  oa  am- 
plement  au  mode  de  perception  des  taxes  auppiementaires  eilglbles  des  vojageurs  non  moitu  da 
billets  ou  porteurs  de  billets  irrSguliers, 

Depuisle  1'' Janvier  1881,  on  a  9upprim4  sur  le  r^seau  de  I'fltat  beige  toute  surtsze  A  I'^gMrd 
TOjagenrs  munie  de  billets  irreguliers  ou  insuffisants. 
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Cetto  mesure  est  consid^r^e  depuis  longtemps  comme  regrettable.  EUe  favorise  les  voyageurs 

peu  scnipuleux  qui,  au  lieu  de  se  dormer  la  peine  de  se  munir  aux  guichets  de  supple^ments,  lors- 

qu'ils  sent  dans  le  cas  d'en  prendre,  trouvent  plus  commode  et  plus  avantageux  de  sen  dispenser 

et  de  courir  la  chance  de  ne  rien  payer  ou  d'en  etre  quittes  moyennant  un  pourboire  au  garde. 
A  mon  avis,  le  r^tablissement  de  cette  surtaxe  s'impose. 
Seulement,  au  lieu  d*un  systome  compliqud  et  exigeant  de  nombreuses  ^critures,  je  voudrais 

I'application  d'une  surtaxe  uniforme  et  mod6r4e,  3  francs,  par  exemple,  applicable  aussi  bien  au 

Toyag-eur  sans  coupon  qu'A  celui  qui  est  muni  d'un  billet  irr^gulier. 

On  pourrait,  pour  enlever  k  cette  mesure  tout  caractere  excessif  ou  vexatoire,  stipuler  que  le 
voyageur  qui,  au  moment  de  prendre  place  dans  un  train,  fera  connaitre  spoiitarUment  au  garde 
ou  k  un  employ^  de  la  station,  le  motif  admissible  pour  lequel  il  n'est  pas  en  regie,  ne  sera  pas 
souinis  &  I'amende. 

En  Allemagne  et  en  Autriche,  dans  le  meme  cas,  il  est  appliqu6  une  amende  d'un  marc ;  en 
Holla  n^e,  il  est  per^u  un  supplement  d'un  demi-florin  pour  les  l'«  et  2°  classe  et  d'un  quart  de 
florin  pour  la  3«  classe. 

Quant  aux  cas  de  fraude  ou  de  tentative  de  fraude,  il  serait  dress^  proces-verbal  k  transmettro 
iiMn4<liatement  k  I'autorit^  judiciaire.  Le  n^cessaire  serait  fait  pour  que  les  peines  commin^es 
pw*  la  loi,  si  elles  sont  suffisantes,  soient  rigoureusement  appliqu6es  et,  si  elles  ne  sont  pas  assez 
sdveres,  pour  que  la  legislation  soit  modifi6e. 

A-vaixt  de  terminer,  je  dois  dire  un  mot  d'un  fait  qui  pent  etre  consider^  comme  fournissant  des 
**cilit^s  k  la  fraude  et  qui,  cons^querament,  m^rito  I'attention.  Je  veux  parler  des  abonnements, 
<Jont  lo  nombre  est  devenu  tr^s  considerable  en  Belgique,  grace  k  la  modicite,  que  Ton  pent  dire 
excessive,  des  prix. 

Q  six^t  de  voyager  quelque  peu  pour  s'apercevoir  que  I'abonne  n'est  pas  contrdle.  En  general, 
use  oontente  de  dire  au  garde  :  «  Abonne  »,  et  cet  agent  n'insiste  pas.  S'il  insiste,  c'est  le  plus 
souv^j^l  parce  qu'il  a  remarque  la  presence  d'un  fonctionnaire,  et  celui-ci  voit,  k  I'etonnement  du 
^^y^^^ur,  que  cette  insistance  est  un  fait  accidentel. 

^^ovir  remedier  k  cet  inconvenient  serieux,  tout  en  evitant  de  contrarier  les  abonnes  par  des 

iitr"<^les  trop  frequcmment  repetes,  je  voudrais  voir  prescrire  une  mesure  que  j'ai  vu  appliquer 
^^®^rs  :  certains  jours  designes  k  Timproviste  par  le  telegraphe,  les  gardes  et  les  recoleurs  k  la 
vf*^^   disent  et  repetcnt  k  haute  voix,  avant  de  commencer  le  contrftle  :  -  Preparez  les  cartes 

^*H>i5nement  »,  et  ils  en  font  une  verification  serieuse. 
1^^  ^  suis  persuade  qu'un  systeme  con^u  d'apres  les  bases  ci-dessus  et  bien  organise  produirait  de 

*^**  r4sultats  et  rendrait  inutile  I'application  d'autres  mesures. 

Le  14  mars  1887. 


3'   NOTE 


Par    .1.    ORIERSON 


I.  —  I.u  question  du meilleur mode  deeontri'ilo  estjnlimemont  liiSe  AceUoduinvoir  jilb<(u'A  g 
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4.  —  Uans  quelques-unos  dcs  plus  giaudcs  stiiridns  de  cerlnins  eliCBiins  do  tcv  de  mon  pays, 
l«3  vojagcursont  fl  montror  leurs  lickets  A  leur  an'iv^esiir  l«sqiiuiEou  bien  qiinnd  lis  entrent  ou 
■lu'ils  sorit  entr^  dans  lea  voilures ;  m^s  dims  Ic  plus  grand  nombre  des  gari?; ,  les  vojagcurs 
peuvenl  entrer  duns  les  voitiiros  sans  etre  appeWs  &  pc'Odoire  leurs  liekcls  et,  nshirellcrncnt,  de 
etrtte  mnniSre  uno  certaino  proportion  d'entre  cuj  prennent  pluce  dnns  dcs  voitiifos  sans  avoir  de 
ooiiIioDs  du  la  clase  corrcspondunte  ou  m&itio  ^ans  avoir  de  coupons  du  tout. 

5.  —  Les  tickets  lont  gdniiralcmcnt  examinds  ou  r£col&i  avsnt  I'strivde  doa  triuns  dans  une 
station  ouverte  (o'eat-S-dire  une  stution  oji  le  public  peut  srriver  nui  qiiais  on  les  qiiitlor  sans 
qn'on  lui  demands  ses  coupous),  qnand  cettc  Elation  est  celle  d'amv^e  i,  destination  du  train; 
dans  les  gores  intemiddiaires,  les  coupons  soot  rticol^s  quandlesvoyngeura  descendent. 


delo 


6.  —  Los  vojageurs    peuvent  pare 
(120   millesi,  et  Tolme.  dans  ccilains  cas,  SCO 
d*une  foil,  au  deport,  et  une  outre  lois  quand  on 


idrcsft  Bristol  (119  mill™)  ou*  Rirmingliam 
Iks  funs  devoir  mcniter  leurs  coupons  plus 
fait  k  nk^lemcnt  i  I'an'ivfa, 


7.  —  Au  prii  d'une  faible  dfpense  ct  d'uu  faiUlc  retard  pour  les  trains,  il  n';  auroit  aucime 
difficult^  4  s'ussiirer  quo  lous  les  Yojageurs  ont  leurs  tickets  ct  qu'ils  voyagent  dans  les  classes 
de>  voiturcs  uuiquelles  lis  ont  droit;  mais  le  grand  objectiC  A  atleindrB  est  iin  sysldme  d'une 
cfflcacit^  Kuflisunte  pour  les  Compagnies  avec  un  minimum  de  conlriMe  pour  les  vojageurs,  parce 
que  les  iwnti'Oles  Wquonis  sont  Ir^s  desagn^obles  A  ces  deinieis.  S'il  y  avait  deui  routes  con- 
currcntos  do  longueur  &  pcu  pr^  ^galo  et  que  surl'une  les  coupous  fussent  sourcnt  deinandd^, 
titidis  que  sur  I'outre  ils  ne  le  fussont  pas,  beaucoup  de  voyageurs  montrcraient  lour  resssn- 
titnent  It  la  premiere  en  prcnant  la  scconde. 

8.  —  Au  Great  Western  Hallway,  cepcndant,  il  eiiste  dcus  brigades  de  contrMeurs  spflciaus 
C)i]i  voyagent  surle  r&eau  olin  d'eiaminer  les  coupcns  d  des  euilruits  oCi  les  trains  ne  s'arretent 
S^^  habituellement  ou  bien  oil  les  coupons  ne  sont  pus  ordinal itmc lit  c^'ntr^^l*s.  Da  cette  fajon,  les 

rnigiiliSrea  soot  diScoiivorlcs  ct  les  pcrsonnes  qui  clicrohent  i  Frauder  la  Cunipagnle 
■ont  poursuivias  et  puniea. 

0.  —  De  grandes  facility  seraient  apport^s  aux  choniins  de  fer  de  mon  pays  pour  r^diiire 
Xexamcn  et  le  rtejlement  des  coupons  do  taqon  &  les  rendre  le  moina  genants  possible  pour  le 
public,  si  les  voyageurs  i^taient  contraints  d'etre  plus  scagneiii  en  prenimt  leurs  tickets,  d'enlrer 
dutsles  voiturcs  de  la  closse  pour  laqucUe  its  les  ont  pris,  et  do  nu  pas  dSpasser  leur  deatlnalion 
eaiu  payer  pour  un  autre  billet  :  mais  la  loi  actuello  est  d^fectueuse  en  ce  point  que  les  voya- 
genrs  ne  peuvent  etre  frapp&s  d'une  pt^nalits  que  s'il  est  trouvfi  qu'ils  ont  cberclifi  &  frauder  le 
dwmin  de  fcr,  —  co  qui,  naturcllemcnt,  est  souvcnt  difficile  A  prouvor.  ConsSqiiemment,  de 
pins  grandes  pnSGaiitions  sont  ciigdcs,  ct  fr^qucmment  tous  lus  voyngeui-s  d'un  truiu  sont  arrets 
quelquea  minutes  (xindani  qn'on  re^-oit  le  prii  d'une  place  ou  uno  diffJi'oiice  de  prix. 

10.  —  Le  rSglement  n"  1  est  rfidigCi  conune  il  suit : 

■  Aucun  voyageur  n'^t  autorlsA  A  entrer  dans  una  voiture  du  cliemin  dc  fcr  ou  il  voyager  sur 
la  dieniin  de  for,  sans  Stre  muni  par  la  Compiignie  d'un  coupon  spfciliant  la  clause  de  ia  voiture 
ct  Les  st^ktions  ou  deslinattons  entro  IcsqncUes  ce  coupon  doit  servir.  Le  voyajfour  montreiii  et 
rcinettrasoQ  coupon  (que  co  soit  un  billot  d'abonuenient,  do  soison  ou  un  autre]  A  tout  employ^ 
cojnmissionnft  A  eet  effot  par  la  Conipagnio,  cbaquc  fois  qii'il  en  sera  requis  dans  un  but  quel' 
conqiie.  Un  voyageur  non  muni  de  ticket,  ne  poiivant  montrer  ou  rofiisant  de  montrei'  ou  du 


reniettre  son  ticket  t^omine  il  est  dit  pins  haut,  sera,  teoo  de  payer  le  prix  de  aa  place  <Jepu!s  lit 
gare  d'origine  du  train  jiisqti'4  la  gara  de  d«siination.  » 

11.  —  Si  I'hnqtio  Tajageur  ^Hvultqu'en  entrant  dans  unevoiture  $ans  coupouoii  avoc  "n  coupon 
irr^gulicr,  on  qii'en  diipnssant  la  destination  ponr  laqnello  il  a  pris  son  coupou,  il  pcut  devoir 
payor  one  amende  plus  ^evte  que  la  taxe  ordinaire,  uela  sauvcgardemt  Ics  istdrets  des  cbemiosife 
fer  A  tcl  point  que  dca  centrales  fr^uents  dcviendraient  inatiles  et  que  par  cons^uont  tone  les 
vojageurs  j  gagneraient  en  commodity. 

12.  —  Si  Ton  consi dire  la  proportion  de  billets  Gctuellement  rocueillis  comme  un  iodice  de  I'^ffi- 
cacitd  du  sjstdmo  de  contrdle  et  de  rdcoleunent  des  coupons,  U  faut  tenir  compte  de  drcuii<>tAiic«s 
pai'tjculi£-res;  par  eiemple,  Eur  le  Great  Weetorn,  un  giiind  nombre  de  coupons  de  retotir  soul 
dSlivrfo  —  dont  une  forte  proportion  ideconrtes  distances  —  et  unepartie  de  ces  coupons  o'est 
pas  employee  [>ourlBVoya^derelour;nn  certain  nomlirede  voyngenrsponTent  etdoiventvovager 
siir  d'autres  ]igu«s;  et  il  y  a  d'autres  causes  qui  uflectent  le  ri^colenitint  des  coupons,  mais,  san*  en 
tenir  comple,  voicj  Ics  r&ultats  du  systems  en  rigacur  sur  le  Great  Western  pour  I'auude  1886  : 

Noinbre  de  voyageurs  transports 51,106,3r>9 

Recetles  correspondanlas Livres.  2,800,996 

Nombre  d'abonnamenta 27,904 

Recedes  correspondantes Livrds.  65,60} 


I 


Da  ue*  51,106,359  voyageurs,  9.955,544  ont  pris  des  billets  de  retour,  de  telle  sorie  qu"!]* 
donndlieu  ft  iYmission  que  de  41.150.815  billets,  dont  G 39. 607  n'ont  pas  it6  recuuillis,  soit 
proportion  de  I  53  p.  c. 

La  pn)portion  de  voyageurs  trouviis  non  munis  de  billets  et  oblige  da  payer  le  pni 
places  aui  conti'Oleurs  a  fiti  de  0,C6. 

Ces  proportions  sont  flev(5es  si  Ton  consid&re,  oomme  il  a  6t6  dit  prSc^omment,  que  le  public 
est  pou  dispose  i  montrcr  fr^utmmicnt  les  coapons,  que  les  Compngnies  ent  de  la  r^pugiuuioe  A 
faire  eScctuer  un  examen  strict  des  billots  et  que  Ton  desire  ^viter  les  retards  qui  seraient  canste 
aux  trains  par  le  contrOle  qui  ne  pout  so  faire,  comme  sur  quelques  chemins  de  fer  strangers,  pen- 
dant la  nardie  des  trains.  11  serait  tr^s  int^ressant  de  connaltre  quels  sont  les  rfenllats  obtenus 
par  les  pr^caiilions  pins  rainutieuses  prises  par  les  chemins  de  far  strangers. 

13.  —  n  [icut  ctre  de  quelque  int^ret  pour  les  railways  qui  distribucnt  des  coupons  pour  de 
lungs  trtgets,  y  compris  les  coupons  internationaui,  de  saToir  qn'un  notnel  instnimcnt  a  M  mi^ 
en  usage  cette  BOoie  sur  les  chemins  de  fer  de  la  Grande- Bretagne  pour  produire  A  la  fois  daas 
les  coupons  une  entuille  et  un  timbre  en  relief,  cette  entaille  et  ce  timbre  6tont  sf  par^,  c'ert- 
4-dire  pouTant  etre  oblcnus  si^paiiJmcnt.  Lo  timbre  porte  pour  diiique  slalion  un  num^ro  different 
en  concordunce  avec  ccux  des  comptes  du  Closring- House.  Cet  instrument  a  pour  but  d'evitar  U 
mutilation  des  coupons  aujourd'hui  produite  par  le  contrfile,  en  subatitiiant  4  I'entaille  i  I'eia- 
porte-pioce  la  margiio  en  relief.  II  a  aussi  pour  objet  do  donner  une  mcilleure  indication  des 
routes  sur  leequeltca  les  coupons  ont  ilA  employes. 

14-  —  Une  place  vide  est  lalssfio  &.  lo  partje  inffrieuro  de  obaqne  coupon  {laquelle  correspond 
avec  le  guide  de  I'inslrumcnt),  et  c'est  &  cet  endroit  que  les  contrOleurs  doivent  indiquer  en  relief 
le  numflro  de  Icurs  stations  respoctives. 

15.  —  Les  conti/rleurs  am  stations  de  depart  doivent  cntaillcr  le  bord  du  cOt^  gauche  du  til 
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et  de  plus  timbrer  en  relief  leur  num^ro  au  coin  gauche  d'en  bas  (c'est-^-dire  du  dessous),  afin 
d'indiquer  quand  le  premier  contr61e  a  ^t^  effectu^. 


RAILWAY 
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First  Class 
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o 
o 


M 


Fig.  1. 

16.  —  A  toutes  les  stations  inter m6diaires  oil  il  est  permis  aux  voyageurs  d'interrompre  leur 
voyage,  les^contr6leurs  doivent  timbrer  les  coupons  du  num6ro  de  leur  station  en  allant  de  gauche 
k  droite  &  la  partie  inf^rieuredu  coupon,  A  Tendroit  dont  il  est  question  aux  paragraphes  14  ot  15 ; 
les  contr6leurs  de  la  station  do  rdcolement  doivent  non  seulement  timbrer  le  coupon  de  leur 
num^ro,  mais  aussi  entailler  le  bord  du  c6t6  droit  du  coupon  afin  de  faire  voir  k  premiere  vue 
que  Ic  voyage  est  [termini  et  que  le  ticket  ne  pent  plus  servir  d'aucune  maniere.  Le  coupon 
pr^^nte  alors  Taspect  de  la  5gure  2. 
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Fig.  «. 

17.  —  Dans  le  cas  de  coupons  d'aller  et  retour  (qui  doivent  etre  pr6scnt6s  entiers),  les  contr6- 
leurs  aux  stations  de  depart  doivent  entailler  le  bord  du  coin  gauche  et  en  plus  timbrer  le  coin 
infigrieur  gauche  de  la  moitid  d'aller  (comme  dans  le  cas  de  coupons  simples)  indiquant  ainsi  quand 
le  premier  contr6le  a  6i6  effectu(5 ;  le  ticket  pr^sente  alors  une  apparencc  semblable  k  celle  de  la 
figure  3. 

r\/ 
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Q   RET.  EXC.  3rf  CLASS  I  EXC.  L0M6PEIII0B3"»CL.  Q 


O        FALMOUTH 
lO    TO  INVERNESS 
VIATAUNTON  BRISTOL 
ETC. 


INVERNESS        O 
I    TO  FALMOUTH     lO 
j  VIA  BRISTOL  TAUNTON 
i  ETC. 


M 


Fig.  3. 


La  partie  de  gauche  pour  les  voyages  de  retour  doit  etre  traitde  pr6cis6ment  de  la  meme  fagon 
qu'un  ticket  simple.  (Voir  paragraphes  15  et  16.) 
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Lecontrtle  anscUUoiu  iiiterrn^diairw  ot  terminus  se  fuit  surchaquemoitiAduootipoa  alleret 
rctoiirdelRmSmofa^n  qu'avociin  coupon  Bim]ilp,commo  nous  i'avons  indiqu^  an  para-grapfae  16; 
inais  s'ilsmvait.daiis  lo  casdo  longs  voyages,  quo  lo  bord  infiirtour  ne  fiit  pss siiffisant  [>r>iir  rcce- 
voir  tous  les  numfiros,  les  (NjntcOleiira  (int  alors  la  coutumo  da  timbrer  les  pspaccs  vacaoU  da 
cliaque  Cf<t6  du  niun^i'o  sur  lu  bout  gauche  dii  ticket.  Cchii-ci  prtscntft  oloi-s  lanjHwl  dc  In 
figure  4. 


V             V 

RAILWAY 

(S)   BET.  EXC.3«  CLASS 
X        FALMOUTH 
O     TO    INVERNESS 
m  VIA  TAUNTON  BRISTOL 

® 

RAILWAY 

tXClOMPEBIOBa^CL.  (^ 

INVERNESS          Q 

TO    FALMOUTH      O 

via  BRISTOL          irt 

@ 

«(5!)     ww(«)(«.)Ci)(==)(i«s)fsi)  -m 

i 


18.  —  Les  ticheti  ni  papier  siuiplea  et  l;i  raoitifi  d'liller  dcs  coupons  aller  et  retuui-  doii«Bt 
etre  pli^  le  cfil6  irnprim^  &  Tint^t'ieur.  I.'entuillonient  et  lo  timbruge  sc  font  de  la  m^mc  ta^oa 
i^ug  pour  les  coiipuns  en  caiton,  la  difT^i'cnec  est  sduloment  que  quatre  entailles  uppni-aifsent  kia 
lieu  dc  deus. 

La  moicid  de  r«t«ur  d'un  cou|K)n  alloi'  et  retoiir  est  traits  de  la  mome  fa<;on ;  les  cliilTi-efr  ti 
br^  on  relief  se  montrcnt  &  la  {mrtie  inf^rieure,  comme  I'indique  la  figure  5. 


\/ ^mmfm^m^i^^^^—\ 
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lU.  —  Si  un  ticket  n'^tait  pas  «nlaill4  el  timbi'^  A  la  station  do  d^iuui,  ou  si  un  contrAl^ 
d'ime  station  intennMiaire  omcttait  do  contcfiler  et  do  tinibror  le  coupon,  aucune  autre  # 
iii  poioTait  jiroiltlin!  la  minte  marque,  puistjiie  lea  iiumSros  sonl  difliSreuts,  et  i'omission  r 
i-ail  la  n<%ligence  dii  eoitlrdleiir. 

aO.  —  I'ne  listo  des  stations  du  imys  poiirvues  des 
broi-  los  billots,  est  publi4c  pour  I'instruetion  gdnernlu. 

21,  —  Lea  contrOlenrs  de  coupons  dolvent  veillor  attoniive 

I"  A  timbrcr  las  coupons  du  la  gauciie  i  la  droite  de  fac;ou 
par  laqiielle  lo  coupon  a  6t6  employiS ; 


instruments  pour  onlailler  et  H 


k  fiicilitcr  riudicatin 
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2*  A  ce  que  tout  coupon  prdsent^  nonen  rdgle  soit  immddiatement  signals  et  que  rattcution  du 
chef  de  gare  ou  de  la  personne  qui  le  rcmplace  soit  imm^diatement  attir^e  sur  rirr<5giilarit6 ; 

3*  A  80  persuader  que  toute  negligence  de  Icur  part  dans  Tex^cution  dcs  instructions  lera 
connue  par  le  bureau  de  d^compte  du  Clearing-House  et  le  directcur  de  rexploitation,  puisqu'il 
est  £Eu;ile  de  voir  sur  les  coupons  rdcol^  si  toutes  les  stipulations  dcs  instructions  ont  6i6,  ou  n'ont 
pas  ^t6  suivies. 

Londres,  2  septembre  1887. 


DISCUSSION  EN  SECTION 


{3*     SECXION) 

Sdance  du   19  septembre  (aprds  midl) 

Pr£sidence  de  M.  DARAGANE 

Secr£taire  principal  :  M.  A.  JACQMIN 

Secretaire  de  section  charge  de  l'extos^  de  la  qoestios  :  M.  GONDRY 

La  s6anec  est  ouverle  a  2  heures  3/4. 

M.  le  President.  Nous  abordons  la  discussion  de  la  qucstioD  du  C0Dtr6le  ^.^zies 
voyagours.  La  parole  est  a  M.  Gondry,  ing(5nieur  en  chef,  directeur  d'administac-r^a. 
tion  au  chemin  de  for  de  I'lilat  beige,  pour  faire  TexposfS  de  la  question. 

M.  Gondry  lit  d'abord  Ic  rapport  r<!dig6  par  lui  et  ins<SrO  dans  le  Bulletin  (').  II 

donno  cnsuite  lecture  dune  note  de  M.  Grierson,  directeur  general  du  Gr-*=d' 
Western  Railway  f),  parvenue  trop  tardivement  pour  pouvoir  §iro  prise  en  cor»-  -^i- 
d(5ration  dans  la  rtSdaction  du  rapport. 

M.  Cazavan  {France).  M.  le  rapporteur  nous  a  fait  connaltre  quo  ccrtaic^*-'^ 
Administrations  font  payer  des  surtaxes  aux  voyageurs  trouviSs  en  coniraventii—^  ^'"' 
et  qui  effectuont  des  parcours  irrtSguIierenient.  Pourrait-il  nous  dire  le  taux     ^^^^ 
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50  p.  c.  du  prix  dc  U'anspon.  AcLuellemeni,  elle  est  invariable  et  fix^e  h  2  francs, 
ea  ^eriu  d'lm  rfiglement  qui  vient  d'etre  mis  en  vigueur  et  qui,  je  dois  Ic  declarer, 
a  «St£' assez  vivement  critique. 

Xa  perception  d'une  surtaxe  fixe  est  cependani  cd  usage  dans  plusieurs  pays. 
Xa  note  dc  M.  Lapierre,  qui  est  au  Bulletin  ('),  fournil  des  renseignements 
pr~^c!s  sur  ce  point.  En  AUemagne,  la  surtaxo  s'^leve  a  1  mark;  en  AutricLe- 
HI  ■<z»ngrie.  &  1/2  florin;  dans  les  Pays-Eas,  pour  la  premiere  el  la  deuxi^me  classe, 
fi  SO  cents;  pour  la  troisitmc  classe.  a  25  cents.  Si  j'ai  bonne  m6moirc,  on  Alsace- 
L-<z>rraine,  i!  y  a  ^galcnaeni  uoo  surtaxe  fixe  comme  en  Belgique. 

M.  Matrof  [France).  Ce  doit  L>tro  la  surtaxe  de  1  mark  qui  existe  en  Alie- 
ns sgni?  d'apr^s  un  rGglcment  d'adminisiration  publiquc  comraun  a  tous  les  cliomins 
<lo  /or  d'Allcmagoe  et  d'Aulricbo. 

M.  Colomb  [Suisse],  Sur  les  lignos  dc  la  Suisse  occidcutale,  tout  voyagour 
•^ui  nest  pas  porleur  d'un  billet  regulier  paye  une  surtaxe  de  50  centimes.  Au 
*^ominoncomeni,  la  mesure  a  soulev(5  quelques  orages,  mais  mainteuant  elle  s'ap- 
plic^ue  roguliOrement  sans  quon  s'en  plaigne. 
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W.  Verloop  [Paijs-Bas).  En  Hollande.  lorsque  Ic  voyageur  prfivienl  un  c 
i~dcs  ou  des  employes  du  train  qu'il  nest  pas  en  r^glo,  il  n'cst  astreint  a  paj 
c*  la  moilie  des  amcndes. 


HI.  Pellegrini  [Italie).  Sur  la  petite  ligiie  du  Central  Canavese,  en  Italic, 
*  <5;t.ablissemeni  d'une  surtaxe  dc  10  centimes  seulement,  repriSscntani  en  moyenne 
1  O  p.  c.  de  la  valeur  du  billet,  a  suffi  poui-  faire  cesser  les  fraudcs  d'une  manifire 
P  *^«sqiie  compliile.  Pour  des  lignes  ft  grands  parcours,  il  peut  fitre  n(5cossaire  de 
P^'^nJre  d'auircs  mcsures,  mais  celle  que  j'indiquc  paralt  suffisaute  sur  des  lignes 
'^'Cl  los  parcours  sent  peu  iiendus. 

M.  Kossuth  [Italie).  Je  crains  Men  quo.  sur  les  grands  riSseaux  ilaliens,  m^mo 
*-"Vec  une  surtaxe  Lien  plus  coosidfirablc,  on  ne  soit  pas  parvenu  a  suppriraev  les 
■t'audes. 

H.  Matrot.  Ed  Belgique,  c'est  en  vcrtu  d'un  riiglemcnt  d'administration 
"Publique  que  la  perception  supplcmcntaire  a  lieu.  N'a-t-il  pas  fallu  une  lei? 

M.  Gondry.  Non.  Une  loi  permet  au  ministre  de  fixer  los  tarifs. 


(')  VoiTTOl.  I,  n-7.  jiiiUet  1887.  2'fiiac.,  p.  370. 


M.  Ren^  Picard  [France).  La  question  dcs  surlax&s  est  bcaucoup  plus  graw 
pour  les  Compagiiios  S  grands  parcours  que  pour  les  Gompagnics  &  pclils 
cours.  En  Frauce,  nous  n'avons  pas  la  pratique  de  ces  ameiidcs;  elles  a'existea 
pas.  Mais  je  mc  demande  quelle  est  Tamcndc  qu'on  pourrait  tairo  payer  chez  noa 
pour  einpC'cher  un  voyageur  d'ossayer  dc  frauder  stir  unc  perception  de  100 
luO  francs.  Si  nous  imposions  une  amende  faiblo,  nous  u'obtiondrions  aucu 
r&ultat  et  cela  oITriralt  un  grand  danger.  Si  nous  imposions  des  aniendes  forii 
immSdialement  surgiraient  des  ri5criminalions  iniolorables.  Jc  dirai  raC'me  qi 
cost  line  cliose  impossible  a  prfeentor  an  Parleracnl  d'lin  grand  pays  qudconqui 
Voyorts  CO  qui  se  passerait  sur  les  grandcs  ligncs.  Si  Ton  infligeait  5  frani 
d'amendo  ^  un  voyageur  qui  veut  aller  on  fraude  de  Paris  ^  Marsoillo,  11  courrai 
facilemenl  le  risque  de  payer  ces  5  francs  pour  eo  oconomiser  CO  ou  100,  el 
dans  cette  situation,  nous  verrions  bien  plus  d'ossais  de  fraude  qu'aujourd'hui. 

ActuoUemenl,  sur  notre  r6soau,  quand  un  conlroleur  do  route  surpreiid  ui 
voyageur  dans  des  conditions  irriSguliires,  il  le  presso  de  questions  assez  vigou 
reusement  et  assez  adroitcmcnt — nous  clioisissons  bien  cos  fonctionnairos, — pou; 
ramcner  a  reconnaitrc  TirregularitiS  de  sa  situation.  On  le  poursuit,  on  Taitm 
en  police  corrcctionnolle,  ofi  il  est  presquo  toujours  condaranu  a  une  amende.  II  ei 
est  naiurelleraent  trfis  contrari(5  et  les  fraudes  soni  bcaucoup  moins  commune! 
qu 'elles  no  le  seraient  avcc  tout  autre  syst^mc.  Bref,  sur  notre  ligno,  nous  avonf 
adopli5  !o  systfime  que  M.  le  rapporteur  a  qualifi<5  de  systeme  mute.  Nous  essayou; 
un  pou  do  tous  los  procedfis  qui  pcuvent  diminuor  le  nombro  des  fraudes. 

Nos  salles  d'attente  sont  ouvcrtes.  Une  fois  qu'un  voyageur  a  pris  sod  billot, 
il  passe  par  une  porte  quelconque  el  il  entre  dans  la  gore,  oil  il  est  cliez  lui.  Us,  il 
trouve  —  dans  los  grandes  gares  seulemeni  —  un  employ6  qui  rend  impossible 
la  validity  do  son  billot  pour  un  autre  voyage,  en  lo  raarquant  au  moyea  d'ui 
emporle-pificc. 

Lo  voyageur  monio  dans  le  train  ct,  gonfiralemeni,  il  s'en  va  S  doslinalioa 
sans  fitro  d^rang(5  en  route,  sinon  une  fois  ou  deux  tout  au  plus  le  jour  et  jamais 
la  null. 

Nous  pcnsons  que  nous  sommes  fails  pour  le  public  et  non  Ic  public  pour  nous, 
el  nous  croyons  qu'avant  loul  noire  contrflle  ne  doit  pas  fitre  Iracassior.  II  no  faui 
pas  qu'on  derange,  la  nuii  surtout,  loules  les  caKigories  de  voyageurs  honnfitcs, 
parcc  quo  nous  supposons  qu'il  y  a  quelqu'un  qui  pourrait  frauder.  Les  voyageurs 
remeltent  leur  coupon  5  la  sortie  des  gares. 

Mais,  a  c6ld  du  controle  ordinaire  qui  se  fait  ^  I'entnJe  de  cerlainos  grandes 


Bra.  nous  avons  de  wVitablos  agenis  cle  police  Domnn5s  coiilroleurs  de  rouieni 
|.y  en  a  Irois  ou  quatre  poiir  chacune  des  onze  sections  d'exploitation.  Crs  agents 
7 recliercbent  les  fraudeurs.  En  observant  Icurs  allures,  ils  se  disent :  VoilS  un 
monsieur  qui  a  unc  mauvaisc  mine,  qui  se  livrc  &  des  maneuvres  singulii>rcs,  qui 
fail  (ies  voyages  bizarres :  il  passe  par  les  bulTets,  il  cherche  k  faire  prendre  en 
route  des  billets  par  des  gari;ons  de  buffet.  Nos  conlrolpurs  do  route  suivcnt  cot 
honrae  et,  par  co  precede,  nous  sommes  parvenus  S  prendre  en  contravention 
beaucoup  d'individus. 

Le  nombre  des  irregular! [es  constatees  a  diminue  cliez  nous,  grSce  &  ce  syst^me 

tie    double  contr6le  qui  laisso  les  honntHes  gens  iranquilles,  raais  scrre  de  pr6a 

lous  les  suspects.  Ge  qu'il  iniporle,  c'est  de  bicn  choisir  ses  agents. 

Hr     A'ous  n'arrivorcz  jamais  a  faire  adopter  par  un  Parlement  ou  par  une  Admi- 

^^*sirsiion  qiielconque,  une  amende  lixe  qui  soit  suffisante  pour  empecher  la  fraude 

^^*Jarid  on  a  de  grands  parcours  Ji  faire,  et  qui  soit  lol(5rablo  si  elle  doit  s'appliquer 

''i^me  a  des  fauies  logeres  commiscs  sur  do  petiis  parcours. 

Vous  ne  pouvez  concilior  cos  deux  choses.  En  Belgique,  peul-fltre  y  parvenez- 
HP*^Us,  mais  sur  do  grands  niseaux  comme  les  rt'seaux  frangais,  cola  me  parait 
^■^praticable. 

^H        M.  Bacheiet  [Ifalie].  Sur  le  rcscau  ilalien  de  la  Mediterran6e,  nous  pnMovoiis 
^»'^«s  surtaxes  qui  sent  approuvScs  par  la  loi  de  concession,  par  la  loi  qui  a  fixe  les 
I      *Srifs.  Un  voyageurpris  en  coniraveniion  peut  §tre  astroini  fi  payer  trois  fois  la 
Valeur  du  billet,  c'est-a-dire  200  p.  c.  de  surtaxe. 

La  question  de  controle  est  IrCs  dijlicale,  D'un  cot^,  il  faut  sauvcgarder  les 

int^rfits  des  Compagnies,  mais  de  I'autro,  il  no  faut  pas  tracasser  le  voyageur. 

X>es  dispositions  trt)s  simples  ont  M  prises  par  notre  directeur  gL^n^ral  pour  que, 

la  nuit,  on  no  derange3l  pas  les  voyageurs,  surtout  quand  ils  onl  3  faire  de  longs 

^jarcours  sur  lesqucls  le  conlrflle  des  billets  devrait  se  rdpi^ter  trois  ou  qualro 

Jois  pendant  le  mi^mo  voyage. 

^L        Nous  avons  un  svsleme  un  pou  plus  compiet  que  celui  do  la  Compagnie  Paris- 

^1    Lyon-M6dilorranee.  Pour  enlrer  dans  la  garo,  il  faut  un  billel.  Le  voyageur 

^B    monte  dans  Ic  train  et  on  fait  g*!n(>ralemenl  le  conlr6lo  au  dispart.  Lorsipio  dans 

^1    lea  grandes  gares  plusieurs  trains  parlent  pour  des  destinations  diffLVnnles,  celle 

^M     mesure  a  pour  avaniage  que  Ton  peut  s'assurer  si  le  voyageur  est  bicn  dans  le 

H     train  od  il  devail  prendre  place,  en  m&me  temps  quo  Ton  conlrftle  son  billet  d 

^1      qae  I'oi  constate  s'il  est  dans  la  classe  ft  laquelle  ce  billet  lui  donne  acc6s. 


M.  Ren6  Picard.  Nous  fatsons  cela  aussi: 

M.  Bachelet.  Nous  avons  un  sysl^mc  dc  contrdleurs  ambulants  qui,  geo^rale- 
menl,  font  une  parlie  du  conlrSlo  au  depart,  puis  prennent  un  train,  voyageDt 

et,  &  une  certaine  destination,  reprennent  un  autre  train  qu'ils  eontroleut.  Les  abus 
<Svidemment  sont  encore  possibles.  11  pout  se  faire,  par  exemplo,  que,  dans  ud 
train  de  riuit,  on  ne  contrSle  pas  h  ceriaines  gares  et  qu'un  voyageur  au  courant 
des  usages  monle,  dans  riniervalle,  dans  une  voiture  d'une  classe  sup^rleure  ei 
passe  dans  une  autre  voiture  plus  loin.  Mais  on  n'(5vilera  pas  lous  les  abus. 

Un  premier  conirfile  a  I'entrde  de  la  gare,  un  second  au  depart  du  train. 
garantissent  efficacemenl  conirc  la  fraude.  Sans  doute,  le  voyageur  peut  se 
d&lasser,  mais  les  eontroleurs,  en  cours  de  route,  peuvcut,  en  ce  cas,  surprendre 
lo  fraudcur. 

On  no  pcul  pas  demander  h  un  voyageur  qui  va  do  Milan  &  Rome  quatre  fois 
son  coupon,  et  il  faut,  en  cette  matifire,  toute  la  tolerance  qui  peut  s'accorder  avoc 
les  inlf5rOls  de  la  Compagnie. 

Sur  noire  r&cau,  la  p6nalii6  est  reeonnue,  elle  est  legale.  Les  eontroleurs  de 
route  louchent  5  p.  e.  du  montant  des  dtSclassoments  qu'ils  constatenl. 

lis  se  font  ainsi  un  supplement  d'appointements  asscz  respectable,  ce  qui 
prouvo  qu'ils  prennent  pas  mal  de  gens  en  faute. 

Nous  appliquons  le  triple  de  la  taxe  &  un  voyageur  qui  n'a  pas  pris  de  coupon, 
si  nous  pouvons  supposer  qu'il  a  voulu  frauder;  s'il  a  alt6r6  un  billet,  pour  changer 

di'sliniilion  ou  !a  dale,  on  lui  impose  doux  fois  la  taxe.  Nous  admetlons  c 
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ou]t6 :  cesl  de  savoir  k  quel  taux  il  faut  s'arreter.  La  surtaxe,  si  elle  est  uniforme, 
urra  6tre  trop  elev6e  pour  les  petits  parcours,  trop  faible  pour  les  grands 
jTCOure.  Je  dois  toutefois  ajouter  qu'en  Belgique,  rapplication  de  la  surtaxe 
pfiche  pas  les  poursuites  judiciaires.  En  cas  de  tentative  de  fraude  manifeste, 
^oyageur  est  traduit  devant  le  juge  de  paix,  et  condamn6  k  une  amende  de 
francs;  la  surtaxe  n'exempte  pas  de  I'amende  pr6vue  par  la  loi  penale. 


.  Ren6  Picard.  Mors,  c'est  parfait. 

M.  Gondry.  On  ne  doit  pas  abuser  dcs  poursuites  judiciaires,  car,  ainsi  qu'il 
de  soi,  le  juge  ne  condamne  que  si  la  tentative  de  fraude  est  bien  elablio.  Le 

moindre  doute  conduit  k  un  acquittement,  surtout  quand  la  position  socialo  du 

dSlinquant  fait  pr(5sumer  son  honnGlet(5, 

II .  Ren6  Picard.  Notre  service  du  contentieux  ne  poursuit  non  plus  que  quand 
nous  soramcs  certains  d avoir  affaire  k  un  voleur.  Si  Ton  est  en  face  dune  per- 
son ne  qui  a  n6glige,  pour  une  raison  quelconque,  de  se  mettre  en  rfegle,  on  se 
borne  &  lui  recomraander  do  ne  pas  recommencer  et  on  en  reste  \k. 

Nous  avons  fait  une  epreuvo  pour  savoir  oii  nous  en  (5tions  comme  conlrulo. 
Dans  chaque  section  d'exploitalion,  nous  avons  un  inspecleur  de  trains  qui  a  sous 
^^s  'ordres  tons  les  conducteurs  do  trains  et  les  controlcurs  de  route.  Tous  les 
i^ois^  a  une  date  fixe  pour  chaque  section,  on  donno  Tordre  i  rinspeclour  dc 
drains  de  visiter  tel  ou  lei  train,  k  telle  ou  telle  gare.  II  se  rend  k  Tendroit  d6ter- 
™^n^  avec  deux  ou  trois  controlcurs.  11  prend  pour  Taidcr  un  ou  deux  controlcurs 
^^  Service  de  la  gare.  En  un  clin  d'oeil,  ils  font  le  controlc'  du  train  de  fond  en 
'^^'^ble,  et  seuleraent  quand  le  coup  de  sifBet  du  depart  est  deji  donne.  Naturellc- 
>^t,  le  conducteur  a  6t6  pr^venu.  Le  chef  de  gare  a  donne  le  signal  du  depart, 
on  n  est  pas  parti.  Les  agents  qui  ont  controle  le  train  envoiont  ensuilo  un 
,  ^  ort  au  service  central  de  Texploitation.  Je  tiens  ces  documents  k  la  disposition 
^   tous  nos  coll6gues. 

•^ous  sommes  arrives  k  n'avoir  presque  plus  de  fraudes,  malgre  le  grand 
^^^Ire  de  nos  trains.  Pour  nous,  la  formule  est  la  suivante. 

■^ous  disons  k  nos  contr6leurs  dc  route  :  «  Ne  cherchez  pas  k  faire  des  porcop- 
*^*^^  de  route,  cherchcz  les  volours!  « 


•^ous  avons  renonce  au  systiime  de  prime  sur  les  perceptions,  de  crainte  d'une 
^t^nte  entre  gares  et  controlcurs.  On  laissait  malheureusement  passer  des  billets 
*^^Ut  augmonter  la  prime.  Aujourd'hui,  nous  disons  simplemeut  que  nous  donno-. 
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roDS  des  gratifications  aux  contrfilenrs  de  roiile  qui  prendrontic  plus  de  gens  i 
uuo  siiuation  irr^guli6ro  et  doni  les  prociis-vorbaux  seront  les  mioux  faits.  Ce  mi 
les  inspecteurs  principaux  qui  proposent  ces  primes  sous  forme  de  j^Talificati -CDii 
Cela  nVsl  pins  codifi6.  ' 

M.  Bachelet.  Nous  no  doanons  la  prime  dc  5  p.  c.  que  sur  Ips  percep^in 
supplf'nientaires  de  classe,  par  cxomplo  quand  iin  voyagour  est  Irouvo  eu  prtu^i^;^ 
avoc  iin  bilicl  dc  scconde. 

M.  Verloop.  MM.  Picard  el  Bachelet  n'envisageni  gu^re,  ^  en  juger  partt 

qu'ils  oni  dii,  que  les  voyageurs  ayant  h  faire  un  long  parcours.  Je  compremii 
qu'on  pri^fere  t'ire  derange  une  fois  ft  I'entree  dc  la  gare  que  de  I'etrc  plusieurs  bit 
en  cours  de  route;  mais  pour  les  voyageurs  k  courie  distance,  ce  sysii>me  pnisaiw 
des  incoiivenients,  surtoul  quand  ils  doivont  souvent  clianger  do  trains,  vaim 
dans  los  gares  et  en  soriir,  el  qu'ils  oni  ft  porter  des  bagagcs  ou  des  enfanta.  Pour 
ces  voyageurs,  le  syslime  anglais  qui  laisse  eotrer  chacun  iibremeni  dans  Ic  inis 
me  parail  m^riler  quelque  iSgard. 

M.  Gondry.  II  y  a  beaucoup  de  stations,  en  Anglcterre,  dans  lesquelles  lepnMIc 
circule  Iibremeni, mais  Ton  nepcul  en  g(5n6ral  arriver  jusqu'au  train  sansuiilicktt 
II  en  est  ainsi  surtoiit  pour  los  voyages  ft  petite  distance.  Parfois.  I'accis  duqitrf 
d'embarqiiement  lui-meme  est  libre,  mais,  dans  ce  cas,  le  ticket  doit  5tre  exhibi^ii 
moment  de  monter  dans  la  voilure  ou  avant  le  di5part  du  train.  •i\ 

M.  Verloop.  Je  crois  que  dans  plusicurs  endroits  en  debors  de  Londres  oi 
poul  onlrer  dans  les  trains  sans  montror  de  billet.  J'ai  ou  peul-etro  tort  d"a|iii*li'r 
ce  systemo  «  Ic  systeme  anglais  « ;  mais  'on  tout  cas,  il  y  a  en  Angidorroiles 
lignes  sur  lesquelles  on  pout  entrcr  et  sortir  librement  des  gares  et  des  tni»*' 
oil  le  contridc  dans  les  gareS  est  remplaci5  par  un  controle  dans  les  trains  an>' 
I'arrivfi'e  aux  gares  principales. 

M.  Gondry.  Je  crois  avoir  plus  souvent  constate  le  controle  ft  lenirw'  dii  i|iiai 
ou  ft  I'enlreo  on  voilure. 

M.  Matrot.  En  Belgique,  la  surtaxe  est-elle  exigi^e  du  voyagcur  qui  d(':pss« 
le  point  de  destination  indiqu6  sur  son  billot  sans  aueune  inleniion  fraudulenK, 
par  cxeraple  parcc  qu'il  rencontre  dans  le  irain  un  ami  ou  un  parent  avec  IbS""' 
il  voiil  s'entretenir  plus  longtemps  I 

H.  Gondry.  La  surtaxe  n'est  pas  perdue  du  moment  que  le  voyagour  dfelir*- 
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?»  temps  utile,  qu'il  n'est  pas  en  rfegle.  II  doit  n6cessairement  prendre  Imitiative 
le  cette  declaration. 

Le  fait  suivant  peut  se  presenter  : 

Le  voyageur  a  pris  un  billet  d'aller  et  retour  qui  donne  lieu  Ji  une  forte  r6duc- 
lion.  Avant  le  voyage  de  retour,  son  intention  se  modifie  et  il  dfeire  descendre,  non 
i  la  gare  pour  laquelle  est  valable  son  billet  de  retour,  mais  ^  une  gare  plus 
5loign6e.  En  fait,  il  n'a  pas  le  temps  d'aller  chercher  un  billet  ^  la  gare  oti  il  devait 
lescendre  primitivement.  A  moins  de  perdre  la  valeur  du  billet  de  retour,  le 
royageur  se  trouvera  done  forc6ment  dans  une  situation  irr6guli6re.  Pour  6chapper 
I  la  surtaxe,  il  lui  suifit,  dans  ce  cas,  de  faire  connaitre  au  garde  du  train,  avant 
':arriv6e  &  la  station  de  destination  du  billet  de  retour  ou  St  cette  station  mcime, 
►OB  intention  de  poursuivre  le  voyage  au  deli  de  ce  point. 

M.  Matrot.  Du  temps  do  la  surtaxe  de  50  p.  c,  on  avait  beau  faire  n  importe 
[xielle  declaration,  il  faUait  toujours  la  payer ! 

M.  Bachelet.  En  Italic,  il  y  a  une  loi  sp^ciale  qui  d^finit  les  p6nalit6s  ^ 
ippliquer  aux  voyageurs  circulant  avec  des  billets  de  retour  ou  de  trains  de 
f>laisir,  achet6s  k  des  tiers.  Outre  la  surtaxe,  on  applique  une  penality  aux  indi- 
rtdus  qui  pratiquent  la  cession  de  leur  billet.  Les  lois  imposent  des  amendcs  tr6s 
^6v{jres. 

M.  Ren6  Picard.  En  France  egalement,  mais  c  est  un  peu  lettre  morte  parce 
^lue  ce  genre  de  fraude  est  difficile  h  constater. 

M.  Gondry.  Chez  nous,  il  n'y  a  pas  do  sanction. 

M.  Kossuth.  J'ai  d6jSi  surpris  quelques  individus  qui  faisaient  le  commerce 
x*^lier  de  ces  billets. 

M.  Bachelet.  II  est  arrive,  en  effet,  qu*on  vendait  des  billets  dans  les  h6tels. 
C'est  ce  fait  qui  a  provoqu6  les  mesures  qui  ont  6t6  prises.  On  achetait  un  coupon 
^our  un  train  de  plaisir  avec  retour  facultatif  apr5s  deux  jours.  Gertaines  personnes, 
^®  voulant  ou  ne  pouvant  pas  rcvenir  dans  cc  delai,  cherchaient  ^  vendrc  leur 
^^tiet.  Ce  cas  a  6t^  pr6vu  par  la  loi. 

Wl.  le  President.  Sur  la  ligne  russe  Nicolas,  nous  mcttons  le  timbre  de  la 
^Um6e  quand  le  billet  a  6t6  pris  ^  une  station  interm6diaire,  pour  ne  pas  laisser 
^^ser  ailleurs  avec  ce  coupon. 
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li.  Gondry.  Le  gouvernemenl  prussien  a,  un  jour,  charg6  un  fonctionnaire  <k, 

la  police,  un  duteclive,  commc  disent  les  Anglais,  de  verifier  ce  qui  se  passait  &= 
mali^re  de  fraade  de  coupons.  G(5n6ralemeni,  en  Prusse,  il  n'ya  pas  d'auire  co«z: 
troie  que  celui  qui  est  fait  par  le  garde  du  train.  Ce  fonctionnaire  de  la  police 
d^couvert  des  fraudes  considerables  qui  se  pratiquaient  avec  les  livreis-coupon^ 
long  parcours.  II  a  administr^  la  preuve  qu'il  avail  lui-mSme  voyag^  trois  fois  ^ 
Cologne  a  Hambourg  avcc  le  meme  livret. 

M.  Ren^  Picard.  II  avait  &t&  queslion  d'introduire  chez  dous  le  syst^me  al'S 
mand.  Nous  oe  I'avons  pas  fail  a  cause  des  inconvt^nienls  qu'il  pr(Ssente  el  <^n 
nous  avons  <5te  porsonnellement  S  mSme  de  constater. 

En  definitive,  prendre  le  billot,  I'obliterer  a  I'cniporte-pi&ce  quand  on  passe  ^K 
le  trottoir  ou  dans  I'inii^rieur  do  I'enceinle  sp6ciale,  tflcher  de  conlr6ler  lous    X 
trains  au  moment  du  depart  quand  on  le  pent,  6iablir  un  contr&le  de  route  )>  i 
.  disposi5,  a  des  heurcs  oil  Ton  ne  d6range  pas  les  voyageurs,  ci  enfin,  retlrer 
billel  a  rarriv(5e,  voila  do  bonnes  regies  £i  suivre!  11  faui  aussi  qye  le  contrfile 
roulo  soil  ulabli,  non  avcc  I'idL'C  do  faire  des  perceptions,  iii;iis  avru  ciOli;  de  cli 
clicr  los  fraudeurs. 


,\ 


le 


Bachelet.  Qunnd  on  en  prcnd,  on  fait  la  porceplion  quand  memo!  {Br^^ 


jour  impair.  Cela  di5joue  une  foule  de  combinaisons.  Sans  doule,  aucun  contrftle 
n'csl  alisolumcnl  parfait,  mais  celui  qae  j'ai  indiqui;  pr6sonte  de  nombreux  avan- 


I 


H.  Gondry.  Le  meilleur  de  tous  Igs  systcmes,  c'est  de  faire  eu  sorle  {|u'on 
uarrive   paa  dans  an  train  sans  un  billet  rfigulier.  II  vaut  mieus  empeclier  un 
voyageur  qui  n'esi  pas  en  riigle  de  monter  dans  le  train,  que  de  percevoir  des 
'  snriaxes  apr^s  coup.  [Marques  d'adki'sion.) 

M.  Reni  Picard.  Assurumont.  Le  syst^me  1*3  meilleur,  c'est  le  controle  dans  ie 
train  ot   le  train  arrets. 

^-  Gondry.  Dana  lo  systi^me  de  M.  GricrsQa,  chaque  cntaille  du  billet  porte 
un  nuiri^ro  qui  la  distingue.  Quand  le  voyageur  doit  changer  souvent  do  train. 
Iiiiisioijrs  contriiles  soni  iti6vitables;  alors  I'ompreinte  du  numi^ro  de  la  station  pr6- 
si;Dip  de  trgg  grands  avantagcs.  Jo  crois  aiissi  qu'une  sceonde  entaillo,  faite  pour 
fflontret-  que  lo  voyage  est  termin(5  et  que  ie  coupon  est  compltlement  pdrimiJ,  est 
""()  chose  utile. 

"'■  Reii6  Picard.  A  propos  du  syst6rae  anglais,  quand  le  voyage  est  termini, 
oil  ni  \  ^.^  ]p  iijiigj.  ^  fjyQJ  ggp,  I'eniaUle? 

'^'    Condry.  Elle  assure  imnn^dialoment  I'annulation  d>.5finitive  dit  billet. 

,  "'■  Ren6  Picard.  Chez  nous,  sur  nos  trains  express  d^raocratiques  du  Paris- 
i'^ft-Medilorranfje.  lo  syslt^me  anglais  da  Great  Western  serail  impraticable;  11  est 
.^l'  complique  pour  Hro  appliqufi  &  250  ou  S  150  voyageurs,  co  qui  est  la  compo- 
""^D  ordinaire  do  nos  trains. 

1(1.  Gondry.  Ce  n'est  pas  ue  sysi6me  special  au  Groat  Western,  i!  est  appliqu(5 
.  ^tie  fa<;on  gt'u^rale  par  les  chemins  de  for  anglais. 

li.  Ren6  Picard.  Je  crois  que  nous  agirions  sagement  en   roportanl   celte 

^istioQ  au  programme  du  prochain  Gongrfis.  Nous  devrions  entendre,  au  aujet 

*    syslcinc  expUqu(5  par  M.  Grierson,  un  del^gui?  anglais.  J'avoue  que  j'ai  lu  deux 

~  ^  la  note  et  qne  je  no  la  comprcnds  pas  dans  toutcs  sos  parties.  Lc  syst^nse  me 

»^!l  Ires  ingenieux,  mais  il  me  fait  leifot  d'un  mouvement  d'horlogerie.  II  faul 

artistes  pour  lappliquer!  {Hilarity.)  h  vois  des  billots  couverls  de  numeros; 

■    feiidrail  savoir  comment  cela  se  passe;  nous  no  poiivons  diseuter  sur  une  chose 

poQ  connue. 


il 
^i 


M.  le  President.  Si  nous  pouvons  oblenir  dcs  explicaiions  sur  la  mt-thod^te-o 

donl  il  s'agit,  nous  eii  reparlorons  i)  une  stance  ull(5rieurc. 

M.  Gondry.  D'apr&s  tout  ce  qui  vieni  d'Sireclil,  il  mc  parali  que  le  seurimecrznx 
g4n6ral  est  que  le  controle  dans  les  stations  est  plus  officace  que  le  conlrfile  fe^^it 
Btclusivemenl  par  les  gardes  du  train.  C'esi  assez  lil^menlairo,  puisque  dans^^c** 
second  cas  il  n'y  a  qu'un  homme  qui  intervienl. 

N'oublions  pas  de  dire  que  c'esi  un  peu  uiie  question  do  irafie.  LJi  oil  le  tra* — ^c 
dc  la  route  est  importaul,  1^  oil  les  voyagenrs  sont  nombreux,  on  peut  orgatii^BK.^t 
les  stations  do  fagon  a  y  faire  le  conirflle.  Sur  les  lignes  &  faiblc  trafie,  dans  bL_  ^n 
des  cas  le  conlrolo  par  les  stations  serait  trop  coOteux.  On  doit  se  contenler  d"  "^n 
eontr61e  moins  silr,  fait  en  tout  ou  en  partie  par  les  gardes  de  train.  11  est  bon  -de 

faire  cette  reserve,  tout  en  considerant  comnie  plus  efficace  le  controle  prali<^^^  "U^ 
dans  les  stations. 

M.  Ren6  Picard.  C'est  mon  avis.  Sur  les  lignes  ^  faible  Irafic,  sur  les  li] 
d'Algerie,  par  exemplo,  lo  conlr61e  fail  exctusivement  par  les  contrileurs  du  ti 
est  le  soul  sufiisaniment  economiquc.  Seulemeni,  il  taut  les  faire  contr61er  souvp- 
eiix-m^mes,  non  par  des  agents  do  leur  calcgorie,  mais  par  des  agents  sup^ricu 
faisant  partie  de  letat-major  do  la  Gorapagnie.  Quand  le  contrdle  dc  roulo 
unique,  il  doll  e!ro  surveille  de  Iriis  prfe. 

M.  Bachelet-  Mors  vous  deplacez  la  d^pense. 

M.  Ren£  Picard.  II  y  a  toujours  un  inspecleur  sur  toutes  les  lignes.  II  d' 
s'astreiudre  S  siirveiller  les  agents  et  S  les  prendre  en  fauto.  C'est  ce  que  no"* 
faisioiis  01]  Algerie,  oi"!  j'ai  dl^  direeleur  de  I'exploilation. 

M.  Verloop.  En  ne  sigualant  que  les  deux  systiimes  qui  viennent  d'etre  d6^^ 
gni'S,  on  n'est  pas  complel,  il  en  existe  un  troisifeme :  le  controle  par  les  gariS 
combinfi  avec  lo  contrfllo  avant  I'arrivfie  aux  grandes  stations  par  dcs  agec^ 
n'apparlenanl  pas  aux  trains. 

M.  Gondry.  A  cOte  des  deux  systcmes  qui  sont  indlques  dans  le  rapporl,    -^ 
peul  faire  toute  esp^ce  de  combinaisons,  mais  co  que  je  viens  de  dire  nne  semb^ 
pouvoir  s'appliquer  aux  systtimes  iuterm6diaires.  Pour  les  lignes  fl  ir6s  gra^* 
Irafic,  il  faut  pouvoir  faire  tout  le  contr61e  par  des  agents  places  S  poste  fixe  da.  - 
les  stations.  Pour  les  lignes  fi  faible  trafie,  le  ,garde  du  (rain  doit  fairo  tome 
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besogne.  Pour  iin  trafic  intermediaire,  il  est  rationnel  d  adopter  des  solutions 
interm^diaires  et  de  combiner  les  deux  syst^mes. 

M.  Verloop.  Je  pr^fore  le  systcme  qui  n'offre  pas  rinconv(5nient  de  d6ranger 
les  voyageurs  i  la  sortie  des  gares,  alors  qu'ils  sonl  charges  de  colis  ot  qu'on  se 
presse  pour  sortir,  souvent  par  uno  petite  porte. 

M.  Gondry.  Les  inconv6nients  dont  vous  parlez  peuvent  elre  beaucoup  att6nu6s 
si  Ton  prend  la  precaution  de  manager  un  tr6s  grand  norabre  d'issues.  Inconlesta- 
blement,  si  vous  faites  passer  lous  les  voyageurs  par  une  seule  ouverture,  en  face 
d.'un  seul  collecteur-controlcur  de  billets,  vous  arrivez  k  contrarier  les  voyageurs. 
Mais  on  peul  manager  diverses  issues  et  mettre  plusieurs  controleurs.  Le  public 
se  partagera  et  no  sera  point  g6n6. 

M.  Ren6  Picard.  Autrefois,  h  Tenlrfie  de  la  gare  de  Paris,  nous  avions  un  quai 
de  controle  oii  tous  les  trains  s'arretaient.  Devant  les  reclamations  tres  vivos  du 
"public  de  banlieue,  nous  avons  6t6  obliges  d'y  renoncer.  Les  gens  qui  partaient 
des  environs  de  Paris,  en  se  voyant  arret6s  deux  ou  trois  minutes  quand  ils  arri- 
^aient  k  ce  quai  de  controle,  poussaient  des  oris.  En  r^gle  g6n6rale,  pour  les  ser- 
vices de  banlieue,  il  est  impossible  de  faire  des  arrets  h  des  quais  de  controle 
quelconques.  Si  Ton  a  rintercommunication  et  le  personnel  suffisant,  le  controle 
peut  se  faire  mais  sans  arreter. 

M.  Bachelet.  Nous  avions  adopt6  le  memo  systcme  h  Turin,  mais  nous  avons 
6te  6galement  forces  d'y  renoncer. 

M.  Gondry.  Le  controle  St  un  quai  qui  precede  de  pen  la  gare  de  destination 
pr6sente  des  avantages  s6rieux  pour  les  grands  express,  parce  que  les  voyageurs 
ont  beaucoup  de  bagages  et  que  le  controle  h  la  sortie  les  gene.  Mais  pour  les 
trains  de  banlieue,  larret  h  un  quai  sp6cial  de  controle  est  fort  desagr6able,  i 
cause  du  retard  qui  en  resulte  el,  d'autre  part,  le  controle  k  la  sortie  ne  g6ne  guere 
les  voyageurs  de  ces  trains,  attendu  que  la  plupart  n'ont  point  de  bagages.  En 
Angleterre,  on  n'applique  jamais  le  syst6me  du  quai  special  do  controle  aux  trains 
de  banlieue. 

M.  Ren6  Picard.  Nous  pratiquions  ce  systcme  k  Marseille,  k  Lyon  et  k  Nice. 
Nous  lavons  supprime  pour  une  question  de  place.  Quand  nous  le  pourrons,  nous 
r^lablirons  le  quai  de  contr61e  de  Paris.  Pour  le  moment,  il  n'y  a  plus  que  le  controle 
des  billets  k  la  sortie. 


M.  Gondry.  II  faut  dislinguer.  Pour  les  trains  de  banlieue,  il  eonvient  de  faire 

le  contrMc  ^  la  sortie  du  quai  ou  de  la  station ;  pour  les  grands  trains,  il  y  a  hd 
avantage  ri5el  k  faire  le  contrfilc  k  un  quai  sp(5cial,  de  fa?on  que  les  voyageurs  soient 
tout  h  fait  librcs  quand  ils  arrivenC  ^  la  station  de  destination. 

—  La  sfSance  est  lev^e  &  4  heures  1/2. 


Stance    du    SI    septembre    1887 

PntsiDEKCE  DE  M.  DARAGANE 

Secretaire  principal  :  M.  A.  JACQMIN 

Secretaire  de  section  charg6  de  lESPOsfi  de  la  question  ;  M.  GONDRY 

La  stance  est  ouverte  Ji  11  heures  35. 

M.  A-  Jacqmin  donne  lecture  du  r<^sumd  qu'il  a  riSdigiS  des  d<5bats  auxqucls  a 
donniS  lieu  la  question  XIV. 

M.  le  President.  Quelqu'un  demande-t-il  la  parole? 

M.  Gondry.  II  rae  parait  qu'il  y  a,  dans  le  riSsutn<^  qui  vient  d'etre  prfeent^ 


Wl.  A.  Jacqmin.  J'ai  iJlti  eonlrul^'  on  Anglelcri'C  eii  cours  de  route. 
SM.  Gondry.  M.  Grierson  dit  au  paragraplio  8  do  sa  note  (') :  "  An  Great 
~K\'cstern  Railway, \\  exislo  deux  brigados  de  conlroleurs  spf5c!aiix  qui  voyagont 
^  wr  le  rfeeauafiod'examincrles  coupons ades  endroils  oil  les  trains  ne  s'arrOtenl 
»^  X*  ^^  habituelleraenl  ou  bien  oft  les  coupons  ne  sooi  pas  ordinairomoot  conirOl^a. » 
X  ^s       «rois  que  cost  un  usage  Ir&s  g6n4rai. 

W.  A.  Jacqmin.  Je  pourrais  dire  :  «  Dans  un  ir6s  grand  nombre  d'Adminis- 
— .  «-  rations,  le  contrftle  est  fail,  en  r^gle  g(5n^raie,  par  ios  stations;  mais  en  ouiro 
»—  *z3es  agents  spi5ciaux  choisis  avec  soin  sent  cliargiis  do  conlrfiicr  les  voyageurs 
t—        '■lantflt  dans  un  train,  lantoi  dans  un  autre,  etc.  » 

M.  Gondry.  Si  I'on  met  :  •*  Dans  un  grand  nombro  d'Adrainistraiions...  -,  je 
B.«.^»-  is  salisfail. 

W.  le  President.  II  on  sera  done  ainsi.  {Approbation.) 
M.  A.  Jacqmin.  A  I'appui  do  la  nolo  ir6s  sornmaire  que  jo  viens  d'avoir  I'lion- 
XI  o  ur  de  vous  lire,  il  y  a  le  comple  rendu  sl^nograpbique  dans  lequel  toulos  les 
'^'^^^Gs  exprim6osse  iroavcnt  reprodultos  explicitement. 

IW.  Ren6  Picard.  Pour  empecher  qu'il  y  ait  confusion  ODlrc  le  conirQle  en 
coiixi-s  de  route  el  le  contrOle  fail  par  des  liommes  ambiilanls  qui  conlrOlenl 
por»<Janl  les  arrfils  des  trains,  voulez-vous  qu'on  raetle  :  «  contrftle  en  marche  »? 
■^'tisi,  nous  seront  tous  d'accord.  II  n'y  aura  plus  de  confusion  cniro  le  coolrfile 
<le^  gares  fait  par  des  contrCileurs  ambulants  ct  le  c6ntr6lo  fait  poudaol  la  marche 
**^^s  trains.  Nous  pourrions  dire  :  «  coQtr6!e  en  marche  »;  puis  »  conlrOle  inler- 
**     *=*iitlf'nl  fait  en  garo  par  des  agents  sp6ciaux  ». 

•!.  Bachelet.  11  nous  est  d(5fondu  de  fairc  le  contrOle  pendant  la  marche  des 
''^^-ins^  cause  de  nos  tunnels. 

Id.  Niels  [Belgique).  Dans  les  Pays-Bas,  un  arrelfi  niinisti5riel  di^fend  touie 
^^■^i^M  de  circulation  sur  les  marchepieds  des  voilurcs,  pendant  la  marche  des 
'*-*'^iDS. 

M.  Ren6  Picard.  Jevous  propose  uno  dcfiniiion,  c'esi  d'appeler  conlnjle  m 
'*^^<rreke  celai  qui  est  fait  par  des  agents  qui  coureut  sur  les  marchepieds, 
'^Uvrent  les  portieres  et  conlroleni  les  billets  pendant  la  circulation  des  trains. 
M.  Gondry.  La  phrase  est  conijue  dans  des  termes  g(5n6raux.  Elle  perdrail  son 

(I,  Voir  vol.  I,  n"9,  septerabre  1887,  2>  et  Jem.  fuse,  p,  1161. 


sens  si  I'od  subsliluait  k  ccs  lermcs  gt^nuraux  lo  lermo  spi^'cial  de  «  conlrole  en 
marche  ".  D'ailleurs,  la  d^finiiion  n'esl  pas  complMe.  II  faul  dislinguer  le  conirGIe 
permanent  cl  le  contr61e  iDtermiltent  fail  par  des  contrSlours  qui  passont  d'un 
Irain  &  un  autre. 

M.  A.  Jacqtnin.  II  y  a  six  syst^mes  de  cootrfile  qui  sent  bas6s  sur  le  contrftl 
par  Ics  garcs  el  It?  contrftle  par  les  trains.  Je  ne  sals  si  nous  devons  entrer  danS- 
lous  les  details.  On  m"a  dej^i  reproch6  clavoir  fail  uq  rapport  Irop  long. 

M.  Ren£  Picard.  Void  la  phrase  que  jo  vous  proposcrai  d'adopter  dfifinilive- 
ment :  *-  Le  conlrftle  des  voyageurs  peut  ^tre  effectutS  de  deux  mani&res  bien  dis- 
-  linctes  :  1"  par  les  agents  des  gares;  2"  par  les  agents  des  trains,  oti  par  des 
■  coniroleurs  ambulanis,  soil  on  marche,  soil  pendant  le  stalionnemcnt  de  ces  traias 
«  dans  les  gares  ou  stations.  - 

—  Les  conclusions  proposees  sont  adoptyes  avec  cot  amendemcci.  Elles  seroot 
lues  en  s&nco  pl(!ni(;ro. 


Stance    du    23    septembre    1887 

PrSsidence  de  M.  DARAGANE 

SECR^TAIltE    PWNaPAL   :   M,    JACQMIN 

Secretaire  de  section  cuarg^  de  LExrosE  de  l.\  questios  :  M.  GONDRY 
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M.  le  President.  M.  Ren6  Picard  a  obieno  des  renseignemenls  tr^s  complois 
sur  !c  sysiL-me  decrit  par  M.  Grierson,  dirocteur  genera!  du  Great  Western 
Railway,  au  siijei  du  mode  de  conlrole  r6ceramenl  applique  sur  les  lignes  de  celt© 
Soci6ti5  (').  Je  le  prie  de  bien  vouloir  nous  en  donner  connaissance. 

M.  Ren£  Picard.  Voici  los  diverscs  quosiions  que  nous  avotis  poshes  ft 
M.  Grierson  ot  les  reponses  qu'il  a  bien  voulu  y  faire  : 


jl<ESTll)^  1 .  —  Y  a-t-il  (les  contrfileurs  de 
route  en  Angleterre?  Si  oui,  de  quels  nu- 
mdros  font'ils  usage  pour  contrOler  les  bil- 
lets ou  les  couponi? 


itfipoNSE.  —  D  n'y  a  pas  de  contrOleui's  da 
route  en  Anglctcrre.  Les  contraieuri  des 
billets  sont  statiotinSs  aux  jonctioiu  ou  Hir 
des  quuis  de  coDtrOle  places  arant  Tentrte 
des  grandos  gares,  et  aui:  petites  siBtions  to 
personnel  ordinaire  fait  le  controls  et  to 
TL^lement  des  billets. 


I 


(•)  Voir  le  Buttctin,  vol.  I,  n"  9,  septembre  1887,  2-  et  dern.  fasc,  p.  1 100. 
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CJJBciSnoN  9.  —  Les  agents  des  gares  font-ils 
oontr6le  dans  les  voitures  au  mojen  de 
«3ais  de  contr6le  places  avant  Tentr^e  dos 
IS,  ou  bien  le  font-ils  avant  le  depart, 
uand  tons  les  vojageurs  sont  d<^j&  months 
sins  le  train? 


R^PONSE.  —  Dans  certains  cas,  les  billets 
sont  examines  &  I'entr^e  des  voyagears 
dans  les  gares,  mais  plus  souvent  quand  lis 
sont  months  dans  le  train. 


5.  —  Combien  y  a-t-il  de  gares  mu- 
les de  rinstrument  nouveau  dont  parle  la 
ote,  entre  Londres  et  Liverpool,  par 
emple? 


Reponse.  —  Chaque  gare  pourrait  etre  mu- 
nie  de  ce  nouvel  instrument ;  jusqu'd  pre- 
sent cependant,  en  Angleterre,  il  n'a  ^t^ 
mis  en  usage  qu'en  partie,  pour  la  raison 
que  le  systome  est  encore  nouveau  et  na 
pas  ot^  adopt(^  en  g^ndral. 

^a  demande  6tait  tr^s  precise,  et  la  r6ponse  est  un  peu  vague.  Elle  prouve 
^il  ne  s'agit  que  d  un  essai. 


KSTION  4.  —  Ces  gares  sont-elles  dispos^es 
:i*une  fa^on  sp^iale  pour  faire  le  contr6le? 
Si  oui.  quelles  sont  ces  dispositions? 

KSTiON  8.  —  Le  paragraphe  16  de  la  note 
^e  M.  Griei'son  semble  ne  viser  que  les 
^ares  oil  les  voyageui's  ont  la  permission  de 
s'arreter.  Quelles  sont  les  considerations 
qui  ont  fait  choisir  telles  gares  dans  ce  but 
plut6t  que  telles  autres  ? 

^KsnoN  6.  —  Sur  le  Paris- Lyon-M6diter- 
ran^e,  tout  voyageur  avant  un  billet  com- 
portant  un  parcours  de  500  kilomdtres,  au 
moins,  pent  perdre  24  heures  en  route,  et 
s*arreter  &  n'importe  quelle  gare.  II  peut 
perdre  48  heures,  s'il  a  un  billet  pour 
800  kilometres  ou  plus.  N'y  a-t-il  rien  de 
semblable  en  Angleterre  ? 

II  semble  resuller  de  cette  reponse  que 
^^te  partout,  mais  alors  il  doit  en  r&ulter 

Question  7.  —  En  France,  nous  avons  au 
moins  5,000  gares  actuellement,  si  je  ne  me 
trompe.  Faudrait-il  avoir  5,000  num^ros, 
pour  employer  dans  notre  pays  le  systeme 
anglais,  puisque  chez  nous  on  peut  s  arreter 
partout  ? 


REPONSE.  —  II  n*y  a  pas  d  arrangement  spe- 
cial pour  faire  le  contrOle  des  billets. 

Reponse.  —  II  n'est  g^ndralement  pas  permis 
aux  voyageurs  d'interrompre  leur  voyage  & 
toutes  les  stations  interm^diaires.  En  cas 
de  longs  voyages,  avec  usage  de  billets  dits : 
«  Tourist  tickets,  »»  le  voyage  peut  etre  in- 
terrompu  d.  certaines  gares  intermt^diaires. 

REPONSE.  —  Sur  les  lignes  de  chemins  de  fer 
oil  il  est  permis  aux  voyageurs  d'inter- 
rompre  leur  voyage  &  toutes  les  gares  inter- 
mddiaires,  le  systdme  de  marquer  le  billet 
par  un  numdro  au  lieu  de  I'entailler,  a 
I'avantxige  de  ne  pas  autant  d6figurer  le 
billet  et  en  meme  temps  il  indique  la  station 
oil  le  contrdle  a  eu  lieu. 

sur  certaines  lignes  anglaises  on  s'ar- 
un  nombre  de  num^ros  fabuleux. 

R^poNSB. —  En  Grando-Bretagne,  nous  avons 
probablement  5,000  gares,  cependant  il 
n'est  pas  ndcessaire  d  avoir  tant  de  num6- 
ros,  une  marque  quelconque  ou  un  chiffre 
convenu  pourrait  satisfaire  au  besoin. 


Ceci  indique  que  le  problftme  n'est  pas  rfeolu,  puisqu'on  parle  d'un  mode  d'an- 


notation  plus  simple  qui  pourrait  etra  trouv<^.  Je  ne  crois  pas  qu'il  soil  bien  facile 
do  trouver  5,000  caraclSres  pour  les  5,000  ou  6,000  gares  et  stations  du 
r&eau  anglais. 

Question  8.  —  Enfin,  I'lisRge  de  riastrument  Ri^ponsij.  —  Ce  nouveau  sjstcme  ne  produit 

n'amene-t'il  pas  dcs  en<»>inbrements,   des  pas  plus  de  retai'd  et  ne  demande  pas  plus 

retards  &  la  sortie  das  vojageurs  on  lorsdu  de tempsqtier<ipAratioD  ordinaire  d'entaiUer 

contr^le  dans  les  voitur«s,les  joui-s  de  fcta,  les  billets. 

d'afBuenccs.quandchaque  train  transporte  jjans  )«  cas  on  200  ou  500  voyageurs 

200.  300,  500  voyftgeucsl  sortent  du  train  ou  de  la  gare ,  ils  ont  g^nt- 

ralernent  termind  leur  voyage,  s'ils  ont  des 
billets  simples,  et  par  ons^uent  ceiix-ci 
doivent  otre  rendus;  s'ils  ont  dea  billets 
d'allor  et  retoui',  nne  partie  da  chaqtie 
billet  est  retiree  par  le  contrftleur. 

Je  n'ai  pas  bion  eompris  ce  que  M.  Griorsou  disaii  la.  Je  crois  que  cela  signifie 
que,  k  la  gare  pr6c6deD[o,  on  a  eniailifi  le  billet  pour  la  sonic  dtSfinitive  du  voya- 
geur  et  avanl  le  d(5part  du  train.  Au  moment  du  diipart  du  Irain,  on  court  le  long 
du  marcbopied  et  on  entaille  les  billets  des  voyageurs  qui  doivent  s'arrf'ler  k  la 
gare  suivante.  Mais  s'il  y  a  600  voyageurs  el  si  Ton  doit  faire  cettc  operation  en- 
courant  le  long  des  marchepieds  ou  plut6t  le  long  du  trotloir  du  depart,  on  peut 
perdre  beaucoup  de  temps. 

Je  me  suis  permis  de  vous  soumettre  un  n5sum6  de  I'examen  de  cettc  question 
dans  les  lermes  suivants,  en  demandant  a  M.  le  President  et  h  la  section  leur 
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SCUSSION  EN  SfiANGE  PLENIERE 


->o>^c«- 


stance    du    21    septembre    1887 

PR^SIDENCE  DE  M.  LE  COMM.  BRIOSCHI 

le  President.  La  parole  est  h  M.  Jacqmin,  secr6taire  principal  do  la 
eclioii,pour  donner  lecture  du  projet  de  conclusions  relatives  i  la  question  XIV. 

.  A.  Jacqmin.  L*expos6  dc  la  question  du  controle  des  voyageurs  a  6l6 
ig6  par  M.  Gondry,  ingcnieur  en  chef,  directeur  d'administration  au  chemin 
fer  de  I'fitat  beige. 

jRuf  du  contrdle.  —  Le  controle  des  voyageurs  a  pour  but  d'assurer  la  percep- 

X  des  taxes  dues  aux  Administrations  de  chemins  de  fer  pour  le  transport  des 

^geurs.  Tout  voyageur  doit  avant  de  partir  prendre  un  billet  qui  mentionne  le 

urs  h  eflfectuer,  la  classe  de  voiture  choisie,  souvent  meme  la  nature  du  train 

^inaire  ou  express,  et  payer  la  taxe  correspondante. 

Tout  voyageur  qui,  en  cours  de  route,  modifie  les  conditions  primitivement 
ipul^es,  soil  en  d6passant  la  destination  indiqu6e,  soit  en  montant  dans  un  com- 
rtiment  d  une  classe  sup6rieure  &  celle  inscrite  sur  son  billet,  doit  payer  une 
xe  supplemental  re  calcul6e  d'apr^s  les  tarifs  en  vigueur. 
Le  controle  des  voyageurs  comprend  done  n6cessairement  deux  series  d'op6ra- 
ons  bien  distincles  :  i^  surveillance  h  exercer  sur  les  voyageurs  pour  s  assurer 
u'ils  sont  munis  de  billets  r6guliers ;  2®  surveillance  k  exercer  sur  les  agents 
^^our  s'assurer  que  les  sommes  encaissees  du  public  sont  r6guli6rement  vers6es  Ji 
^'Administration. 

Aux  termes  du  questionnaire,  le  Congrts  actuel  n'a  pas  k  examiner  cctte  seconde 
J)artie  de  controle,  h  laquelle  ne  correspondent  en  r6alit6  que  des  op6rations  de 


pure  coinplabililo;  la  troisioint;  scclion  n'a  en  ainsi  3  s'occuper  que  lie   la  s«rv( 
lance  d  exercer  sur  les  voyagours. 

Mui/e  de  coti/role.  —  Lo  conirolo  des  voyageurs  pout  fitre  effccUie  de 
manifires  l)ien  dislincles  :  1°  par  les  agenls  (les  gares;  2"  par  les  agents  des 
trains  ou  par  des  contrOleurs  ambulanls  soil  en  marclie,  soil  pendant  le  slalionnfr 
mont  de  ees  trains  dans  los  gares  on  stations.  Dans  I'un  et  I'autre  eas,  le  voyageor 
doit  prendre  fi  la  station  de  depart  un  billet  corrospondant-au  trajel  qu'il  doit  par- 
coiirir  et  h  la  classe  de  voiture  adopt^o. 

Dans  le  premier  sysiiime,  la  station  do  depart  s'assure  que  le  voyageur  est  por- 
lour  d'un  billet  r^gulicr;  ce  billet  est  remis  ensuitc  a  la  station  d'arrivfe,  qui  lo 
verifie  &  son  lour. 

Dans  le  second  systiime,  los  agenls  du  train  doivoni  consiaier  que  lout  voyageur 
qui  monie  dans  le  train  esl  muni  d'un  billet  et  relirer  ce  billet  un  pen  avant 
I'arriv^e  a  destination. 

Le  contrijle  par  les  gares  est  peut-fitre  plus  efiicace,  le  billet  remis  doit  nkjjle- 
menl  correspondre  au  parcours  effeclu6;  il  faul  une  entente  entre  deux  agents 
pour  qu'un  m(5me  billet  puisse  eire  utilisii  plusieurs  fois;  par  centre,  ce  mode  de 
surveillance  n'offre  aiicune  garanlie  contre  les  diielassemenls  en  cours  do  route. 
D'aulre  part,  ce  controle  par  les  agents  des  trains  est  plus  foonouiique  suriout  sur 
les  lignes  a  faible  trafic;  mais  il  est  necessairc  d'exercer  une  surveillance  Irts 
siSvfere  sur  le  personnel. 

Dans  un  grand  nombre  d'Adminislralions,  lo  controle  est  fait,  en  r^glo  g)5n6rale, 
par  les  stations;  mais  en  outre,  des  agents  speciaux,  clioisis  avec  soin.  sonl  chargfe 
de  controlor  les  voyageurs  lantol  dans  un  train,  tantot  dans  un  autre,  soil  aa 
depart,  soit  h  des  points  dilTerents  du  parcours,  ce  qui  permet  de  conslalor  an 
certain  nombre  d'irregularili5s  et  de  les  r(5primer. 

Ce  sysiiime  est  peui-fitre  plus  coftteux;  mais  il  parait  plus  efficace,  et  il  esl 
assez  facile  de  le  mettro  mi  pratique  sans  le  rendre  vexatoire  pour  le  vovagonr. 

Sanction  de  contrdle.  —  Dans  plusieurs  pays  d'Europe,  le  voyageur  troort 
dans  une  situation  irreguli^re  doit  d'abord  payer  une  surtaxe  fixue  par  le  rftgle- 
mcnt.  II  pent  de  plus  filre  poursuivi  judiciairemenl  et  condamni^  aux  peinftS 
commin^es  par  la  loi  lorsque  I'Adminislralion  est  en  mesure  de  prouvor  I'iutenlion 
de  fraude.  Sur  certaines  lignes,  rotablissemeut  do  la  surtaxe  a  percevoir  par  voic 
administrative  a  suffi  pour  riiduire  consid6rablemenl  le  nombre  des  irregulaEiJ 
prdcC'demmcnt  conslaKies. 
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Dans  les  autres  nations,  le  voyageur  est  simplement  tenu  de  payer  la  difference 
de  taxe,  k  moins  que  I'Administration  ne  puisse  obtenir  centre  lui  une  condamna- 
lion  judiciaire;  r^tablissement  de  la  surtaxe  parait  6tre  la  meilleure  sanction  des 
i)p6rations  du  controle. 

—  Cesxonclusions  sent  adoptees  par  Tassemblce. 
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XV  QUESTION 


TRAINS  DE  VOYAGEURS 


QueUes  sont  les  conditions  les  plus  favorables  d' organisation  des  trains  de 
voyageurs  sur  les  lignes  de  premier  ordre  (division  rationnelle  des  trains 
en  categories;  nombre  de  classes  de  voitures  a  adopter  dans  cliacune 
d'elles)? 
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EXIIPOSE 


Par    le    chevalikr    P.    PERUCCA 

IN8PECTEUR  PRINCIPAL  DBS  TARIFS   DBS  CHEMINS  DB  FBR  DE  LA  M<^:DITBKRAN6b  (iTALIE) 


Le  manque  presque  absolu  de  r6ponsos  k  cctte  question  —  surtout  de  la  part 
des  Compagnies  ou  Administrations  de  chemins  de  fer  qui  auraient  le  plus 
d'int^rfit  k  la  voir  r&oudre,  de  manicjre  h  etre  bien  fix6es  h  I'egard  d'une  branche 
de  Texploitation  aussi  importante  que  I'organisation  des  trains  de  voyageurs  — 
prouve  incontestablement  qu'il  n'est  pas  possible  de  lui  donner  une  solution 
precise,  soit  th^oriquemont  par  une  exacte  definition  des  conditions  recherch6es, 
soit  pratiquement  par  I'^nonciation  de  quelques  conditions  g^n^rales  devant  se 
rencontrer  du  moins  dans  la  plupart  des  lignes  classics  de  premier  ordre. 

En  eflfet,  il  ne  faut  pas  oublier  que  g^neralement  la  classification  des  differentes 
lignes  depend  avant  tout  de  T^tendue  du  r6seau  auquel  elles  appartiennent,  du 
trafic  k  desservir,  des  relations  qu'elles  doivent  assurer  et  de  leurs  conditions 
techniques.  II  en  r6sulte  qu'une  ligne  qui,  en  raison  des  conditions  ci-dessous, 
devrait  6tre  classic  en  premier  ordre  par  rapport  aux  autres  lignes  de  son  r6seau, 
ne  pourrait  tout  au  plus  fitre  consid^ree  que  comme  de  deuxifeme,  ou  mfime  de 
troisi^me  cat6gorie,  si  elle  faisait  partie  d  un  r6seau  ayant  une  plus  grande  ^tendue, 
un  trafic  et  des  relations  plus  considerables. 

En  outre,  il  n'est  pas  rare  que  ce  qui  constitue  une  condition  favorable  pour  une 
ligne  ne  Test  pas  pour  une  autre;  de  h  certaine  difficult6  Ji  bien  pr^ciser,  et  celapar 
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suite  (!u  mode  dc  classification  qui  est  a(!opi6  par  choque  Compagnie,  oE  qui  ^ 
en  rciaiion  avoc  {'importance  de  son  propro  rdseaa  ou  rimpoi'laoce  Isolde dunaij 
de  plusieiirs  lignes. 

Pour  arrivcr  d  priSciser  lea  conditions  dom  i!  s'agit,  il  faudrait  avoir  ou  pouvi 
imaginer  dos  lignos  ayant  !a  mfime  longueur,  parcouraol  des  territoircs  ayani  la 
m(!me  inlensili5  de  population,  dosservant  des  centres  agricolcs,  indusiriels  ou 
autrcs.  d'im port !i lice  i''gale  el  se  succeiianl  9  la  m^rae  distance,  etc.,  elc. 

Or,  cela  ne  pouvani  pas  fiire,  ni  menie  6!re  suppose,  il  s'ensuit  que  les  condi- 
tions plus  ou  moins  favorables  poar  ]"organisation  des  trains  de  voya^irL-iirs 
doivent  etre  reciiercli^es  parmi  les  conditions  g^nfirales  d'exploitation  de  cliaque 
r6seau;  s'il  en  6taii  autremeni.les  conditions  que  Ton  domande  de  d(5finir  soraient 
lout  aulres  que  celles  que  I'exposc  laisse  enlrcvoir. 

En  elTet,  comniGnt  ponrrait-on,  pour  faire  les  recherohes  ni^cessaires,  meiire 
en  regard  d'une  ligne  du  r&oau  de  I'Etat  beige  (3,000  kibmGtros),  qui,  ne 
pouvani  avoir  plus  de  350  kilom^lrcs,  est  n(;anmoins  par  son  importance  parlicu- 
lifire  dasste  en  premier  ordre,  une  ligne  soit  du  rfeonu  Paris-Lyon-Mi!'di- 
lerranfie  (8,500  kilometres),  soil  de  I'un  dos  deux  grands  r(''sraux  italieni 
(4,500  liilomGtres),  pouvant  mesurer  de  1,200  h  i,800  kilometres,  ; 
rangi5e  dans  la  1"  classe? 

Quant  &  la  demande  d'une  division  ratlonnelle  des  trains  en  cal^Jgories,  il  pai 
dvideol  que  les  mGmes  raisons  s'opposent  k  une  riSponse  quelconque,  surlouti 
elle  vise  loutes  les  ligues  sans  disiiuction. 

Cette  division  ne  pent  Stre  en  ce  cas  que  celle  rt^clamfie  par  les  condiliJ 
gdnfiraies  d'exploitation,  ou  les  conditions  spficiales  &  cliaque  ligne. 

En  voulani  indiquer  une  division,  mCme  th^orique,  vraiseniblablemcnt  ralW 
Dclle,  on  risquorait  d'avoir  des  trains  non  utilise  et  d'autres  insu0isan[s  paufl 
trafic  auqnel  lis  devraient  salisfaire. 

Nous  eslimoDS  touiofois  que  pour  les  grandes  lignes  class6es  de  premier  on 
il  y  aurait  lieu  d'appliquer  la  division  qui  suil  : 

1°  Trains  rapides  de  luxe  pour  les  relations  avec  les  villes  d'eaux,  pour  I 
r&idences  d'liiver,  etc.,  prfJKrfies  paries  gens  riches;  j 

2"  Trains  express  [rapides  ou  directs)  ne  faisanl  arrfit  qu'aux  centres  d'mw 
cortaine  importance  ou  aux  points  de  bifurcation;  pour  los  relations  inlcrna- 
tionales  et  it  grande  dislaace,  ainsi  que  pour  le  service  de  la  posto  (colis  posiaux 
fixclus);  ^ 
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3"  Trains  onmibus  t  une  vilosse  sufiisani  d  assuror  au  moins  un  Lon  scrvico 
d'aller  et  rclour  dans  la  m6me  journde,  pour  les  relalions  ordinairos  lo  plus  fr6- 
qacniGs  dans  un  rayon  &  fixer,  avcc  arrft  &  toulcs  les  garcs  ct  transport  dcs  eolis 
posiaox ;  les  trains  pourraient,  comme  ccla  se  pratique  d6j&,  Stre  uiilisCs  pour  cer- 
tains transports  de  messageries,  de  bdtai!,  de  denriSes  alimentairos,  etc.,  etc. 

Par  rapport  &  cciie  division,  les  classes  &  adopter  pourraient  Giro  les  suivantes  1& 
oO  la  distinction  en  Irois  classes  existe  loujours  : 

1«  Pour  les  trains  do  luxe  :  wagons-salons,  sleeping-cars  (pri5f6rablemoni 
syslftme  am(5ricain,  plus  spacioux  el  hygicnique  el  permetlanl  une  meilleure 
uiilisation  du  matfiriel)  et  voiiures  de  1"  classo; 

2"  Pour  Igs  trains  express  (directs  ou  rapides) ;  wagons  ou  coupes-lits  pour  les 
services  de  nuil,  voitures  de  l*^  el  2"  classc,  ainsi  que  de  3*  classo,  du  moins 
dans  une  pariie  des  trains,  afin  d'assurer  6galemenl  aux  voyageurs  de  cells  classo 
des  communications  rapides  et  suffisantes. 

L'exclusion,  de  la  pari  de  quelques  Gompagnies,  des  classes  infi5rieurcs  ct 
sarloul  de  la  2*  classo,  ne  scnable  pas  seulemenl  conlraire  aux  exigences  d'uo  bon 
service  public  el  aux  obligations  des  concossionnaires,  mais  paraii  aussi  uno  spe- 
culation d'aulanl  plus  blamablo  aujourd'hui  que  la  3*  classe  s'itnpose  partoul  ol 
devicnt  une  n6ccssit6.  En  outre,  elle  tend  k  maintenir  uno  distinction  sociale  que 
de  touscotfe  ou  s'efforce  de  faire  disparaltre. 

II  peut  6tre  quesiion  de  tarif,  et  certainoment  un  prix  tenant  compte  de  la  plus 
grande  Vitesse  est  jusiifi6. 

.  Les  Gompagnies  qui  ont  rMig6  les  deux  notes  revues  par  la  Commission 
inlemaiionale  et  ics6r6os  dans  son  BuUeiin  ('),  paraissent  6ire  du  mfime  avis, 
soil  £l  r6gard  de  la  quesiion  principale,  soil  en  ce  qui  concerne  la  division 
dos  trains  el  le  nombre  des  classes  S  adopter.  Mais  il  soraii  irop  long  ei  irop 
difficile  de  faire  une  distinction,  mSme  par  pays,  des  condilions  d'cxploitation  et 
<lii  materiel  adopt<^,  atin  de  saiisfaire  d  dcs  exigences,  &  dcs  necessittJs  et  &  dcs 
habitudes  souveni 


{*)  Voir  la  nuiDdro  d'ao&l,  4°  i&sc.,  p.  fiS6  el 


L'orgnnisalion  des  trains  de  vojageurs sur  1m  lignes  de  premier  ordre  ddpcnd,  avant  tout,  i)e« 
relations  ft  assurer.  Les  begins  varient  avec  les  tignes,  leur  situation  gdograpbique,  1«s  r^scsuk 
qu'elles  relient,  etc.  lU  ne  sont  pas  les  memos  pour  une  ligne  tniportante  se  dirigeant  sur  une 
frontidre  que  pour  nne  autre  allant  vers  l'o<u^an;  JU  sent  divers  selon  les  difectioasHiilvies,  mome 
en  relations  intemationales.  Une  ligne  qui  dessert  des  villes  d'enux  a  d'uutres  int^i'fits  &  satislaire 
qii'unc  autre,  d'egsle  importance,  qui  traverse  seulement  des  loculitds  indiistrielles  ou  das  vUles 
de  commerce.  Certainss  lignes  de  premier  oi'dre  sont  parcourues  gdndralement  par  des  voja- 
geuis  de  cla>iEe  sup^rieiire  et  siir  de  grandea  distances ;  d'auti'es,  uu  conlraire.  ont  une  client^te 
ubEolumenl  locale,  n'elTcctunnt  jamais  que  de  potits  parcoui's,  affectjonnant  les  voitures  de  2*  oil 
de  3°  classe,  soit  par  raisuns  d'^ouomic,  soit  pour  les  facility  de  lours  relations,  t^nfin,  pendAnt 
que  dea  lignes  sont  parcourues  suiiout  par  des  excursionn isles  Jo  plaisir,  d'autre*  ne  voteot 
jnmnis  un  vovageur  de  cette  cat^gorje  et  sont  fr^uent^  par  les  vo^ageitrs  de  commerce  ou 
les  gens  d'affaires. 

II  n'ost  done  1)83  possible  de  dSlei-miner  des  I'Sgles  d'organiaation  Bxos  ni  iiniformes.  Tout 
depend  de  ia  nature  du  traBc  A  assurer  et  des  habitudes  d  salisfaire  ou  i  crter,  le  nombre  de> 
timins  Slant  d'aiUeurs  subordonnS  4 1'importonce  con.«tatfleou  probable  do  moHvem ant  soit  eo^l^. 
soit  en  biver,  et  leursheiiressetrouvant  commandoes  soit  par  les  liabitudcs  rOgionales  ou  locales, 
soit  par  les  cor  res  pon  dances  A  assurer. 

Touts  ligne  de  premier  ordre  comporte  ndcessairement  des  trains  de  vitesses  diff^rcntes,  A 
Brj'ets  plus  ou  moins  multipliils,  avec  service  do  jour  et  do  nuit  dans  les  locality  importantes,  et 
les  categories  de  trains  sont  A.  peu  pros  partout  les  meme^,  dans  cos  conditions  : 

Trains  express  &  grande  vitesae,  ne  doaservant  que  les  grandos  gnros  et  effectuant  sails  arret  de 
longs  parcours ; 

Trains  directs,  marchnnt  &  vitesse  ordinaii'o,  mais  ne  s'arrStant  pas  aux  petltcs  stations ; 

Traics  scmi-dirccts,  ay  ant  la  mcme  vitesse  quo  tes  pri^Cdents,  mais  n'^lant  directs  que  sur  tUM 
porlie  de  leur  parcours  et  desaei-vant  to|itcilcs  stations  du  restart  de  la  ligne  j 

Trains  omnibus,  desservant  toutcs  les  stiitioni^  de  lour  parcuurs. 


Siiivant  le  trafic  normal  de  la  ligne,  on  multiplie,  dans  les  dernieres  cat(5gories,  les  trains  do 

i*cours  4tendu  ou  ceux  de  petit  parcours.  Autoiir  des  grandes  villcs,  dans  un  rayon  de  20  A 

kilometi'es  (et  autour  de  Paris  40,  50,  70  et  mcme  80  kilometres),  il  y  a  utility  k  organiser 

services  sp^iauz  de  banlieue,  lorsque  le  mouvement  pent  justifier  cette  organisation;  on 

^charge  ainsi  les  trains  do  grand  parcours  d'une  partie  du  mouvement  local  et  des  embarras 

mi'il  occasionnerait. 

Les  trains  des  dernidres  categories  comprennent  toujours  des  voitures  de  toutcs  classes ;  dans 
iielques  trains  directs  trop  charges,  on  est  parfois  amen^  &  limiter  &  un  certain  rayon  Temprise 
«s  voyagours  des  demieres  classes ;  cela  n'a  d'autre  but  que  d'^viter  des  encombrements  et  de? 
-^criminations. 

Les  express  comportaient,  dans  le  principe,  des  voitures  de  l*^*-'  classe  seulement.  En  France, 
t  notamnicnt  sur  le  r^seau  de  TEst,  nous  avons  6t6  entraln(3s  4  dtendre  Temploi  d'une  partie  de 
es  trains  aux  voyageurs  de  2^  et  mome  de  3®  classe,  en  limitant  cependant  autant  que  possible 
^:ret  emploi  &  des  parcoui*s  de  grande  distance.  Cette  extension  n'est  pas  sans  nous  occasionner 
arfois  de  s^rietix  embarras,  et  nous  avons  souvent  regrett^  que  nos  taxes  fran^aises  ne  pnssent 
tre  bashes  en  partie,  comme  en  d'autrcs  pays,  sur  la  vitesse  des  trains  emprdnt^s. 


2-   NOTE 


L  ADHtNISTBATtON  II 


n:n  u£r[dionaui  (itaub) 


Koiis  ii'avons,  sur  le  riSseau  adrialique,  aiiciine  ligne  de  ta  caUgorle  de  celles  qu'on  appclle  da 
premier  ordrc.  Vous  n'avons  aucuno  ligne  A  double  vole  sur  touts  sa  longuaiir,  et  le  nombre  dei 
trains  n'est  pas  e&spz  considerable  pour  cxigci'  lutc  classification  spiicinle.  Sue  chacune  de  no» 
lignes,  les  trains  do  vojageurs  sont  iitilist^s  pour  le  transport  des  marcliandises,  meme  k  petite 
vitcsse,  et  les  trains  directs  sont  employes  aiissi  pour  le  service  local. 

La  discussion  de  la  question  ne  peut  done  aroir  pour  notra  Compagnie  qu'un  caractdre  tout  A 
(ait  acad Antique. 

Les  memos  considerations  sont  applicabtes,  pour  <x  qui  nous  concemo,  au  cboii  des  classes. 

Aujouvd'hui,  on  est  en  train  d'^tendre  Temploi  des  voitures  de  luie  (sleepinj-cars,  Pullman,  etc) 
et  d'introduire  d'autre  poi-t  la  3'  classe  dans  las  trains  directa. 

11  semble  y  avoir  en  Ktirope  une  tendance  A  adopter  la  memo  classification  qui  a  6tA  dtablw 
pour  les  Etats-Unis  d'Amflrique,  savoir  : 

a)  Classe  de  luxe,  avec  lits,  restaurant,  etc.  ; 


en  Angleterre,  lo  nombre  des  voyagours  do  grands 

'st  accru  clans  dos  proporiions  considerables,  sans  que 

iniiimiion  dans  la  progression  naiurdle  du  nombre  de 

classo  { 

G'esI  oxacl.  L'augmcntaiion  a  t'li5  giSnerale,  bien  quo  certains 
^onaicnl  des  |iremi6res  classes,  eussent  pris  des  iroisi^mes. 

ricard.  On  m'a  dit  que  les  Compagnics  s'applandissaient  d'avoir 
^  les  irains  express  Qt  fourni  h  bon  marche  dos  trains  rapides.  C'est 
Tavec  ce  qui  se  passe  sur  le  Paris-Lyon-.\li!;dilerran6e. 

Fajpbairn.  Ck-z  nous,  si  quatre  personnes  se  r6unissent,  olles  peuvent 

^'^ridfr  iin  comjjariimeiu  sji6cial.  Beaucoup  de  personnes  voyageant  avec  des 

^^\s,  par  exempie,  prcnnent,  de  preference  a  quarre  places  de  premidro  classe, 

I™  ^mpartiment  tout  entier  de  troisifime  classe,  lequel  est  bien  rembourr^  et  od 

^^  pent  se  coueher. 

M-  Barabant  (France).  Existe-t-il  une  surlaxe  en  Angleterre  pour  les  trains 
*^press? 

M.  Fairbairn.  Cela  se  fait  en  France,  mais  rarcmont  chez  nous.    ' 

M.  Barabant.  Nous  ne  le  faisons  pas. 

M.  Bachelet  {Italie).  Sur  les  reseaux  italiens,  nous  sommes  obliges  d'avoir, 
dans  tons  les  express,  des  secondes  classes.  Le  20  de  ce  mois,  nous  avons  com- 
neDG^une  experience  en  ajoutant  des  troisi^mes  aux  trains,  express.  Nous  avons 
admis  le  principe.  Nos  cahiers  des  charges  nous  obligent  &  avoir  des  secondes 
classes.  Dans  nos  trains  directs,  on  paye  une  surtaxe  de  10  p.  c.  sur  le  prix  des 
billets  ordinaires  des  trains  omnibus. 

H.  Matrot  (France).  Y  a-t-il,  en  Angleterre,  un  minimum  de  parcours  diSter- 
min^  pour  I'admission  en  troisi^me  classe  dans  les  express  f 

H.  Fairbairn.  Non. 

M.  Matrot.  En  Prance,  dans  les  express  qui  comportent  des  secondes  .et  des, 
Iroisifemes  classes,  on  est  oblige  d'exlger  un  minimum  de  parcours.  Si  on  admet- 
lait  tout  lo  monde,  les  express  seraient  trop  eharg6s :  ils  ne  pourraient  plus  mar- 
cher assez  vite  et  no  seraient  plus  des  express. 


pouiTont  peitl-Slre  nous  doDnw  dos  rcnseignements  Ires  ^H 
pratique  en  Anglelerrc  pour  !cs  trains  express.  J'ai  un  souvenir  irfis  exact  de  la 
fagon  dont  la  question  a  6i6  posCo  en  Angleterrc,  i!  y  a  quelques  ann6fts.  J'ai  des 
relations  porsonnelles  avcc  des  mombres  du  London  and  Norlh  Western  et  du 
Midland.  II  y  a  quelques  ann6es,  lo  London  and  N'ortli  Western  disait :  «  II  ne  fsat 
pas  faire  d'expross  dos  trois  classes  «,  ot  le  Midland  iStail  d'nn  avis  tout  oppost 
L'un  de  raes  amis  du  North  Western  m'a  dii  qu'il  se  rangeail  &  I'opiQion  du  Mid- 
land ets'en  irouvait  bien.  Ati  Paris-Lyon-M6diterran(5e,  nous  avons  fait  dos  exprea 
des  trois  classes  qui  ont  ri5ussi  admirablemeni.  lis  ont  pris  un  di5vcloppemcnt  con- 
siderable et  ont  amen(!  dos  d&lassements  de  troisif^me  classe  tr6s  appri!'ciablss. 
Nous  en  avons  un  dans  chaque  sens  de  Paris  S  Marseille  et  de  Paris  ^  Celle. 
Celui  de  Paris  i  Marseille  devient  m^'me  insuffisani.  L"i^t6  prochaia,  nous  scnw 
obligf^s  dc  faire  deux  trains  express  des  trois  classes  dans  chaque  sens  enire  Paril 
ot  Marseille.  II  serait  tr6s  int(5ressaiit  do  savoir  ce  qui  s'esi  passe  a  ce  sujetM 
Angleterre. 

M.  Fairbairn  [Grajide-Brctagne).  Dans  le  principe.  le  Midland  n'a  CO  qae 
deux  classes,  la  premi^Te  ct  la  troisiomc.  On  avait  supprimi5  la  deuxi^me.  C'est  b 
tendance  assez  g4ni5rale  chez  nous.  Dans  ma  Compagnie,  nous  avons  supprimi 
autanl  que  possible  la  seconde  classe.  D'ailleurs,  il  y  a  lellemont  de  coBCor- 
renee  dans  noire  pays  que  les  iroisiJlimes  classes  soni  aussi  bonnes  que  dm 
sccondcs  et  racilleures  que  nos  promifires  d'il  y  a  vingt  ans.  J'ai  reraarquo  qa'« 
France  on  inclinait  assez  ft  n'avoir  dans  les  express  que  des  voilurcs  de  premiiie 
classe  seulement.  Chez  nous,  cette  pratique  n'existe  presque  pas,  ot  toutes  !« 
classes  sont  gf5ntTalement  repr(;sent6es  dans  les  trains  express.  On  est  arrirfl 
eonstaler,  en  Angleterre,  que  92  p.  c.  des  voyageurs  son!  de  iroisifinic  classe.  Trt* 
peu  vont  en  seconde  classe. 

M.  Ren£  Picard.  II  est  mauvais,  ce  mo  semble,  d'avoir  des  voilurcs  do  sccoode 

el  do  iroisi6me  classe  quand  ces  derniiires  sont  aussi  bonnes  que  I'^taient  les  pre- 
mii>res  il  y  a  vingt  ans. 

M.  Fairbairn.  C'est  seulement  sur  le  Midland  quo  les  seeondes  ont  et^sup- 
prim(5es  entiGroment.  Maintenani,  on  a  commence  S  les  supprimor  ailleurs.  Prte  J* 
Londres,  et  1^  od  existent  des  trajets  courts, ilya  encore  des  personnes  qui  aimenlt 
prendre  des  seeondes;  mais.  dans  quelques  annees,  jc  crois  qu'on  los  suppriraen. 

M.  Reni  Picard.  Est-il  vrai  que,  dopuis  sopt  ou  bull  ans  qu'on  a  adjoint  As 
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troisifemes  classes  aux  express  en  Angleterre,  le  nombro  des  voyageurs  de  grands 
parcours  de  cette  classe  s'est  accru  dans  des  proportions  considerables,  sans  que 
cela  ail  amen6  aucune  diminution  dans  la  progression  nalurelle  du  nombrc  de 
voyageurs  de  premiere  classe  ? 


I.  Fairbairn.  C'est  exact.  L'augmentaiion  a  ote  genorale,  bien  que  certains 
voyageurs,  qui  prenaient  des  premieres  classes,  eussent  pris  des  troisi^raes. 


I.  Ren6  Picard.  On  m'a  dit  que  les  Compagnies  s'applaudissaient  d  avoir 
d6nQocralis6  les  trains  express  et  fourni  h  bon  march6  des  trains  rapides.  G'esl 
d'fiiccord  avec  ce  qui  se  passe  sur  le  Paris-Lyon-Mcditerran6e. 

M.  Fairbairn.  Chez  nous,  si  quatre  personnes  se  r^unissent,  ellos  p.ouvenl 
de-'mander  un  compartiment  special.  Beaucoup  de  personnes  voyageant  avec  des 
^i^^ants,  par  exemple,  prennent,  de  preference  h  quatre  places  de  premiere  classe, 
^Ti.  eompartiment  tout  entier  de  troisi^me  classe,  lequel  est  bien  rembourro  et  oil 
l^c>  n  p'eut  se  coucher. 

M.  Barabant  {France).  Existe-l-il  une  surlaxe  en  Angleterre  pour  les  trains 
^X.  press? 

M.  Fairbairn.  Cela  se  fait  en  France,  mais  rarement  chez  nous. 

M.  Barabant.  Nous  ne  le  faisons  pas. 

M.  Bachelet  (Italie).  Sur  les  reseaux  italiens,  nous  somraes  obliges  d'avoir, 
^^ns  tous  les  express,  des  secondes  classes.  Le  20  de  ce  mois,  nous  avons  com- 
^^enc6  une  experience  en  ajoulant  des  troisifemes  aux  trains  express.  Nous  avons 
^dmis  le  principe.  Nos  cahiers  des  charges  nous  obligent  i  avoir  des  secondes 
^lasses.  Dans  nos  trains  directs,  on  paye  une  surtaxe  de  10  p.  c.  sur  le  prix  des 
l>illels  ordinaires  des  trains  omnibus. 

M.  Matrot  {France),  Y  a-t-il,  en  Angleterre,  un  minimum  de  parcours  d6ter- 
Xttin^  pour  I'admission  en  troisi^me  classe  dans  les  express  i 

M.  Fairbairn.  Non. 

M.  Matrot.  En  France,  dans  les  express  qui  comportent  des  secondes  et  des. 
troisifemes  classes,  on  est  oblig6  d'exiger  un  minimum  de  parcours.  Si  on  admet- 
tail  (out  le  monde,  les  express  seraient  trop  charges :  ils  ne  pourraient  plus  mar- 
cher assez  vite  et  ne  seraient  plus  des  express. 


M.  Ren^  Picard.  Chez  nous,  lo  minimum  esi  dc  200  kilointitros. 

M.  Fairbairn.  Nos  trains  parcourcut  da  grands  espaces  sans  s'arruler.  ce  qui 
coDsliluc  un  minimum  implicite.  Mais  on  n'exigo  pas  de  minimum.  Pourallojiie 
Londres  k  York,  par  exemple,  I'express  parcourt  IGO  kilometres  sans  s'arr^ler. 

IHI.  Bachelet-  Pour  {'experience  que  nous  avons  commenciSe  le  20  do  cemoii,  [ 

nous  avons  admis  le  principe  que,  dans  certains  trains  express  avec  vollures  de 
troiaifeme  classe.  on  ne  pourrail  prendre  des  billets  de  iroisiSme  classe  que  poat 
telle  destination  plus  ^loign^o  que  la  station  d'arr<)t  et  au  dch. 

M.  Fairbairn.  Au  Great  Northern  Railway,  la  limitation  du  nombre  de  kiVii- 
m&lres  ne  s'applique  qu'aux  secondes  classes. 

M.  Cazavan  (France).  La  Compagnie  d'OrliSans  a  admis  les  trois  clas^^e* 

dacs  ccriaiiis  trains   express.  Elle  avait  bien  pens(5  qu'il  en  r^sullcrail  ^^ 

d^classemcnt;  el,  en  effei,  il  s'est  produil  d'uno  fa^jon  Ires  notable,  do  so  '^^ 
que  Ics  rijsuliats  p6cuniaires  ont  6t6  d(5savantageux.  La  Compagnie  s'alt^^"' 
dait  &  cette  facheuse  consiSquencc;  aussi  ccla  n'a  pas  modifii  ses  dispoallio'^'* 
Elle  a  conslati?.  d'ailleiirs,  qu'il  no  serait  pas  possible  d'appliquer  la  roes*-^™ 
dans  touies  les  directions  i  cause  des  exeijs  do  chargeinent  qui  en  rfisullcrai^S**'' 
et  qui  nuiraient  a  la  marcbc  nJgulifere  des  trains.  M.  Picard  nous  a  dil  que  I"-^^' 
jonction  do  iroisi^mos  aux  traius  express  avait  produil,  sur  le  Paris-Lyon-Modi  *-  ^^' 
rante,  un  grand  developpement  du  irafie.  II  n'on  aurait  pas  6l6  ainsi  sur^  '' 
rfiseau  de  la  Compagnie  d'Orl^ans,  el  la  r$gularit6  de  ia  raarche  dc  corta.  ^^' 
trains  express  eCit  6.{i  compromise,  si  la  mesuro  avait  6i6  (5icndue  a  lous  les  Ira-  *  ^ 
qui  circulent  sur  ce  rSseau. 


IHI.  Ren6  Picard.  Nous  ne  I'avons  pas  appliqu^e  h  lous  nos  express.  U  y 

qui  marcbent  S  de  grandes  vilesses  el  qui  constituent  des  trains  dc  luxe. 
n'existo  pas  de  surlaxe,  en  France,  pour  ces  trains,  S  moins  qu'on  ne  fournisse 
mal^riel  de  luxe  en  memo  temps.  Nous  n'avons  pas  rinlention  d'ajouier  des  tr^^*^^, 
sixmos  k  cos  trains.  Les  Anglais  ool  un  service  tr^s  remarquablo;  il  s'agil 
saveir  si  I'exp^rience  de  lours  ingt^nieurs  lend  5  d6raonlrer  que  les  Compagnii 
.ont  avantage  a  donner  de  la  vilesse  aux  voyageurs  qui  payent  Ic  moins.  C 
qui  semble  r^sulter  des  rensoignemenis  que  j'ai  recueillis  en  Angloterre,  et  di 
observations  que  vieni  do  prfeenierM.  Fairbairn.  On  d^veioppe  los  voyages  p* 
I'adjonction  des  troisifemes  classes  aux  express,  surtout  quand  on  relic  "■"  "~'     *' 
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grands  centres  de  population.  C'est  notre  cas.  On  permel  aux  voyageurs,  ne  payant 
pas  cher,  de  faire  lears  affaires  tr6s  vite,  et  ils  entreprennenl  des  voyages  qu'ils 
n'auraient  point  effectu6s  si  on  ne  leur  avait  pas  donn6  la  vitesse  en  m6me  temps 
que  le  bon  march6.  Je  crois  qu'il  est  bon  d'appeler  Tattention  des  Gompagnies  de 
chemins de  fer  sur  I'utilit^ qu'il  y  a,  dans  Imt^ret  mSme  des  recettes  des  chemins 
de  fer,  de  donner  de  la  vitesse  aux  voyageurs  payant  le  moins. 

M.  le  President.  Dans  certains  cas. 

M.  Ren6  Picard.  Parfaitement. 

M.  Philippe  [Belgique).  II  ne  semble  pas  qu'en  Belgique  on  soit  de  Tavis  de 
VI.  Ren6  Picard. 

M.  Ren6  Picard.  J'ai  parl6  pour  des  parcours  d'au  moins  600  kilometres.  La 
[uestion  ne  se  pose  pas  en  Belgique,  le  pays  est  trop  petit. 

M.  Philippe.  On  met  des  voitures  de  toutes  les  classes  a  la  plupart  des 
express  en  Belgique,  mais  on  fait  payer  une  surtaxe.  Seulemenl,  comme  les  par- 
tours  ne  sont  pas  tr^s  6tendus,  il  ne  s'agit  pas  1&  de  gagner  du  temps  comme  en 
?rance.  Pour  6viter  la  surcharge  des  trains,  tout  en  admettant  les  Irois  classes,  on 
mpose  une  surtaxe  de  25  p.  c.  Vous  voyez  que,  tout  en  se  trouvant  dans  des 
conditions  plus  favorables  que  les  grandes  lignes  frangaises,  on  a  redoute  6gale- 
nent  la  surcharge  des  express. 

IB-  Ren6  Picard.  II  faut  travailler  sur  un  terrain  fertile.  Si  nous  cr^ions  des 
roisi^mes  classes  d'express  dans  le  Sahara,  il  est  Evident  que  le  but  serait 
nanqu6;  mais,  entre  de  tr6s  grands  centres  de  population,  je  crois  qu'il  est 
^raiment  utile,  profitable  aux  Gompagnies,  de  donner  de  la  vitesse  aux  voya- 
jeurs  qui  payent  peu.  Je  regrette  que  nous  n'ayons  pas  de  chiffres  i  fournir  i 
.'appui  de  cette  appreciation.  Voili  encore  une  question  fort  int^ressante  &  6tudier 
pour  la  prochaine  session  du  Gongr^s.  G'est  bien  plus  int^ressant  que  de  savoir 
comment  il  faut  classer  les  trains  de  voyageurs.  Permettez-moi,  i  cette  occasion, 
le  faire  appel  au  concours  de  nos  voisins  d'Angleterre.  lis  ont  tant  de  choses  Ji 
lous  apprendre,  que  nous  avons  un  vrai  chagrin  de  voir  qu'ils  n'ont  pas  pris  la 
}arole  plus  souvent  chez  nous. 

M.  Bachelet.  II  y  aura  d'autant  plus  d'int6r6t  ^  reprendre  cette  question  que, 
i'ici  la,  des  experiences  auront  6t6  faites  dans  plusieurs  Gompagnies  et  on  pourra 
lous  montrer  des  r^sultats. 


M.  Fairbairn.  Nmi  seulemcn!  nous  avons  lIos  voitures  des  Irois  classes,  m^^  ig 
!es  voyageurs  exigent  quo  cliaquc  personnc  qui  va  dans  une  ville  par  nno  bifi^  _^i. 
cation  ait  une  voiture  qui  sc  rondo  diroctemenl  &  dostinaliou.  S'il  y  a  cinq  villf^s.  ,1 
desservir,  il  faut  les  irois  classes  dans  les  cinq  voitures  en  deslipalioD  de  c^.*^ 
villes.  Vous  voyoz  la  difficalte  que  nous  avons  pour  former  ces  trains  avec  aut^».  joi 
do  series  de  wagons.  Si  on  supprimait  la  deuxii^me  elasse,  la  chose  deviendra 
plus  facile. 

M.  Matrot.  J'apiielle  lallenlio!)  de  rassemblee  sur  un  c6li5  de  la  question.  II 
s'agit  pas  seulemeiil  de  Tadmissiou  des  voyageurs  do  deuxi^me  et  de  iroisiii 
classG  dans  los  express  di!)j&  exislanls;  ilimporte  d'examinor  aussi  la  cri5ali 
d'express  faito  spfcialcmeni  pour  los  voyageurs  de  deuxieme  el  da  Iroisi&me  das-^^«- 
Cela  sc  pr^scDle  noti  seulemont  pour  les  graodes  ligucs,  mais  aussi  pour  (^B  *^^ 
lignes  qui,  apr6s  avoir  6ti5  secondaires,  prenneni  une  imporlancc  suffisantc  (k^  «Jr 
^iro  desservies  par  des  express,  ne  fftt-co  quo  pendant  Y6l6.  Cost  ce  qui  est  arri— 
sur  te  rfiseau  de  I'liiat.  Dopuis  six  ans,  par  exomple,  la  ligne  do  Nantes  & ' 
dcaux  a  pris  assez  d'importance  pour  que  nous  ayons  6l^  amenes  &  criScr, 
concert  avec  la  Compagnie  d'0rli5ans,  entre  Nantes  ct  Bordeaux,  un  express  (^  ^^ 
jour  dans  chaquo.sens.  Au  commoncemenl.  ces  express  Ctaient  peu  suivis,  bi^^^* 
qu'on  y  admit  les  voyageurs  des  Irois  classes.  Aiijourd'hui,  ils  sent  devcnus  insi^*  *" 
fisa'nts  et  dopuis  dix-liiiit  mois  on  reclame  des  express  de  nuit.  Nous  vcnons  d'e:^* 
6tablir  dans  noire  service  dY'li!'.  Nous  serons  certainement  amen(5s  &  les  mainten;^^^^  ' 
I'hiver,  de  sorio  qu'iU  se  irouverout  dSfiniti Yemeni  Stablis.  Ainsi,  voila  une  ligi^*"* 
Iransversale  qui  progrcssc  et  va  demander  deux  express  dans  ehaque  sens.  II  o^^^ 
i5vident  que  la  population  de  ces  express  no  provient  pas  de  voyageurs  qu 
se  d<5elasseni;  ello  correspond  a  un  devcloppemcni  dans  lo  mouvcmonl  d« 
voyageurs. 

M.  Renfi  Picard.  Cost  ce  qui  s'ost  passiS  sur  noire  ligne  du  Bourboonais— -  "^ 

Nous  ii'avions  pas  d'express,  nous  en  avons  forra(5  et  le  nombrc  de  voyageurs  dc'^ 
troisi^me  elasse  a  double  en  quelques  ann<5es. 

M.  Rycerski  {Jiu-m'e).  Je  puis  fournir  quelques  renseignemonls  sur  co  qui 
se  passe  dans  ma  Compagnie.  De  Varsovie,  nou^  avons  un  train  courrior  —  c 
qui  correspond  au  train  express  frangais  —  qui  va  jusqu'Jl  la  fronli6re  allomanik 
el  circule  avec  une  tr^s  grande  vitesse  pour  {'tablir  des  communications  dircciaj 
avec  Berlin,  Cologne  01  Paris.  II  fait  plus  de  GO  kilometres  &  I'heure  el  ne  com-^ 


px-end  q     d        1      s,  la  premiere  ot  la  socoode.  I!  circule  (5galeinont  au  retour. 
'ZJ^-i'il  aill    d  Bs  on  dans  I'auire,  ce  Iraio  est  presque  [ou-jours  trfts  occup(5. 

En   out       1 J  1  ain  de  voyageurs  qui  cireule  moins  rapidcniont  enire  ces  | 

locality     1  ]        m[  end  trois  classes.  Lcs  prix  du  courrier  sont  plus  dloves  que 
1  OS  prix  d    I  d  naire.  II  y  a,  dans  ces  trains,  des  wagons  qui  sont  en  corres- 

X>ondance  avec  Berlin.  Notis  avons  eu  tSgaieraenl  sur  cette  ligne  des  wagons-lits  de 
la    Compagnie  iniernationalo,  mais  il  n'en  existo  plus. 

Ee  Varsovie  k  Viennc,  en  communication  direcle,  nous  avons  aussi  un  train 
^■^^.pTess.  II  ne  comprend  que  deux  classes,  la  premi&re  et  la  secondc.  La  \'itcsse 
est    "beaiicoup  moins  aee61i5ree  que  celle  du  train  qui  est  en  communication  avec 
I5oK-]in;  elle  est  a  pcu  priis  en  moyenne  de  45  kilometres  a  I'heure.  II  exisle  \ 
■^  n^ssi  une  suriaxe  pour  ce  train  comparalivement  au  prix  des  trains  ordioaires. 

Is'ous  avons  aussi  un  autre  train  qui  marche  avec  une  vitesse  un  pou  moiudre 
^I'-**^  le  premier  train  de  voyageurs  ordinaire  et  qui  comprend  les  irois  classes. 
-*^--»-os  le  train  do  vitesse,  i!  y  a  des  wagons-liis  de  la  Compagnie  Internationale  qui 
^''^^  tit  direclement  il  Vienne.  On  n'a  pas  besoin  dc  changer  en  route.  Dans  les  trains 
*^«C5  Irois  classes,  nous  avons  constat^  prficiseraenl  ce  qui  se  passe  on  Angleierre, 
*^  *^st-a-dire  quo  les  voyageurs  qui  allaient  en  seconde  classe,  il  y  a  trois  ou - 
1  *iatre  ans,  prennent  des  troisi6mes.  Cette  classe  est  tr^s  occup^e,  surtout  pendant 
*■  ^le.  On  voyage  egalement  boaucoup  plus  en  seconde  qu'en  premiere. 

Je  n'avais  pas  I'intention  de  prendre  part  &  la  discussion,  mais  je  I'ai  fait  pour 
*"^X)ondre  au  desir  de  M.  Picard,  qui  demandail  i  savoir  cc  qui  se  passe  dans  lea 

»P*^  ys  Strangers. 
*  M.  Ren^  Picard.  Puisque  la  question  sera  porn5e  a  Tordre  du  jour  de  la 

IS>'»~«chaine  session  du  Congr6s,  on  pourra  nous  fournir  alors  des  cliiffres  tr^s 
i  ■»  teressants. 
M.  le  President.  Nous  sommes  soiivent  obliges  chez  nous  d'avoir  quatro 
c  1  ^sses. 

-Nous  pourrions  clore  la  discussion  sur  ce  sujet,  qui  nous  offrira  &  la  prochaino 
Session  I'occasion  d'^tudier  plus  compl&tement  I'admission  des  passagers  payani 
"^oiria  dans  les  trains  express  et  aussi  la  question  sp^ciale  du  diiclassoment  des 
^'•^yagours.  Nous  vous  pri5scnterons  le  resume  de  la  discussion  avant  de  le 
|>ovimeitre  k  TasscmbMo  pl(!ni&re. 


XV 

i6 


Stance    du    S4    septembre    1 887 

Pr£sidence  de  M.  DARAGANE 
Secretaire  priscipal  :  M.  A.  JAGQMIN 

.  A.  Jacqmin  donnc  loclure  du  projet  dc  conclusioDs  qu'il  a  r4dig6. 

-  Ce  projet  ne  donno  lieu  &  aucune  obscrvaiion.  II  sera  lu  en  stance  pleniore. 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLfiNIfiRE 


>J«c 


Stance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSGHI 


le  President.  La  parole  .est  k  M.  Jacqmin,  secretaire  principal  de  la 
3«  section,  charge  de  faire  rapport  sur  la  question  XV. 

M.  A.  Jacqmin.  L'expos6  de  la  question  des  trains  de  voyageurs  a  6t6  fait 
par  M.  le  chev.  B.  Perucca,  inspecteur  principal  des  tarifs  des  chemins  de  fer  de 
la  M^diterrante  (Italie). 

Les  trains  mis  en  marche  sur  les  lignes  de  premier  ordre  comprennent  g6n6- 
ralement : 

1*  Les  trains  rapides  destines  h  assurer  les  relations  entre  les  villes  situfes 
&  de  Irfts  grandes  distances  les  unes  des  autres  (Paris  i  Marseille,  Londres  k 
fidimboarg)  ainsi  que  les  relations  intcrnationales  (Paris  k  Vienne,  Paris  k  Rome); 

2®  Les  trains  express  qui  mettent  en  communication  toutes  les  grandes  villes 
d'one  mfime  ligne  et  assurent  le  service  de  la  poste; 

3^  Les  trains  directs  qui  mettent  6galeraent  en  relations  les  villes  principalei 
pour  le  transport  des  voyageurs  de  toutes  classes ;  ces  trains  font  aussi  le  trans- 
port des  expeditions  de  messageries  pour  les  longs  parcours ; 

A*^  Les  trains  omnibus  qui  desservent  toutes  les  stations : 

5°  Les  trains  mixtes,  contcnant  h  la  fois  des  marchandises  et  des  voyageurs 
et  qui  compl^tent  parfois  le  service  des  trains  omnibus  sur  une  section  peu  impor- 

tante; 

6*  Enfin,  sur  quelques  grandes  lignes,  certaines  Administrations  commencent 
ii  faire  circuler  des  trains  legers  ou  trains  tramways  h  personnel  restreint  en  vuc 
de  completer  I'organisation  du  service  de  banlieue  autour  des  centres  de  popula- 
tion secondaires. 


Lg  nombre  ties  trains  dcs  diffi^rcnles  catt^gorics  h  mcliro  eo  marcho  chaqne 
jour  varic  suivant  les  rfeeaux,  suivanl  les  diverses  lignes  d'un  mome  rfiseau  et 
mfime  avoc  los  diffurentes  scciions  d'une  ligne  d6tcrmin6e  d'aprts  rimportancc  dc 
la  populalion  et  la  nature  dos  relations  &  desservir.  II  n'esl  pas  possible  de  Iracer 
aucune  r&gle  a  ce  sujet. 

La  iroisitmc  section  s'est  occupy  plus  sp6cialcment  de  ia  composii'ion  a  donoer 
aux  trains  express. 

Depuis  quelqiies  annt5es,  los  Anglais  ont  admis  les  voyageurs  de  toutcs  classes 
dans  les  trains  express  el  i!  en  est  r£siilli5  pour  les  Compagnies  un  accroissemcnl 
de  recoltes;  il  sembic  y  avoir  on  ce  mooicnl  en  Anglelerre  une  eerlaine  tendance 
k  suppriraer  les  voiiures  de  deuxi&me  classe,  la  premi&re  el  la  troisii^Die  paraissani 
suffisaptes  pour  satisfaire  aux  besoins  du  public.  Celte  combinaison  prSscnie 
Tavaniage  de  reduire  la  charge  de  phisieurs  trains  qui  sent  composes  dc  voitures 
pour  dilT^ronics  directions  et  doivcnt  kisser  ntossairement  unc  partie  de  lews 
v^hicules  aux  gares  de  bifurcation  traverseos;  il  suffit,  en  ciFei,  de  deux  voitnres 
par  direction  au  lieu  de  trois. 

Ell  France,  la  Gonipagnie  des  chemins  de  fer  de  Paris-Lyon-MtjdilorranL'e,  qni 
ne  pouvait  songer  &  ajouier  de  nouvellcs  voiiures  ^  ses  trains  express  duja  forie- 
ment  chargfe,  a  crf54  de  nouveaux  Irains  pour  assurer  le  transport  rapide  a  grande 
distance  des  voyageurs  de  toutes  classes  el  elle  a  obienu  ainsi  un  dfivoloppemeni 
de  trafic  assez  important.  Un  r&ultat  identique  a  &[^  constat^  sur  les  ligoos  de 
rfital  en  France. 

Par  centre,  la  Compagnie  du  chorain  de  fer  de  Paris  k  Orl6ans  a  vtj  ses 
receiies  diminuer  &  ia  suite  de  ladmission  des  voyageurs  de  deuxiftnae  et  de Iroi- 
sieme  classe  dans  les  trains  express. 

La  question  du  transport  rapide  des  voyageurs  de  toutes  classes  no  peul  done 
encore  6tre  tranche  d'une  mani^rc  dfifiQitive;  la  troisifime  section  pense  qull  sera 
int<5ressant  de  provoquer  I'envoi  de  nouveaux  renseignemenis  ^  ce  sujet  pour  la 
prochaine  session  du  CongrSs. 

—  Cos  conclusions  sont  ratifiees  par  lassembl^e. 


ANNEXE 
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Lettre  sur  un  point  des  conchmons  par  M,  J.  Giierson,  directeur  g^n^ral 

du  Great  Western  Railway. 

{Trciduction.) 

A  Monsieur  le  Secretaire  general  de  la  deiixtdme  session  du  CongrH, 

Dans  les  notes  qui  m'ont  6i^  envoydes  de  Milan  par  mon  secretaire,  k  qui  vous  avez  ^td  assez 
boo  de  permettre  de  voir  lundi  les  rapports  des  sections  sur  les  questions  XV,  XXIV  et  XXVHI, 
je  trouve  le  paragraphe  suivant  rolatif  &  la  question  XV  : 

«  Depuis  quelques  ann^es,  en  Angleterre,  on  a  adrnis  les  vojageurs  de  toutes  classes  dans  les 
•  trains  express  et  il  en  r^ulte  pour  les  Compagnies  un  accroissement  de  recettes.  •• 

Puis-je  vous  demander  d'etre  assez  bon  de  me  dire  si  la  note  a  6i^  bien  correctement  copi^ 
et,  dans  Taffirmative,  si  vous  avez  connaissance  des  infoimations  sur  lesquelles  est  bas^  I'assertion 
dont  il  s'agit? 

Je  n*avais  pas  compris  que  la  question  touchait  au  transport  par  trains  express  des  voyageurs 
de  premidre»  deuxidme  et  troisidme  classe,  sinon  j'aurais  certainement  fourni  &  la  section  des 
renseignements  qui  eussent  montr^  Timprudence  de  faire  un  pareil  rapport. 

Ceci  n'est  pas  un  point  des  plus  essentiels,  roais  il  j  a  des  trains  express  en  Anglererre  qui 
lie  transportent  que  les  voyageurs  de  premiere  et  de  deuxiSme  classe  :  par  exemple  le  Great 
Weftem,  dont  I'^tendue  des  lignes  est  de  2,456  milles  anglais,  a  dtabli  deux  trains  express  de 
cettee^p^oe  par  jour,  dans  les  deux  sens,  entre  Londres  et  Penzance  (327  milles  anglais). 

L'assertion  que  le  transport  des  voyageurs  de  troisidme  classe  par  tons  les  trains  a  augments  les 
Teoettes  est  importante,  et  je  suis  enti^rement  en  disaccord  sur  ce  point,  dont  je  me  suis  occupy 
ap^alement.  Je  pense  que  le  r^sultat  a  ^t^  tout  ^  fait  conti*aire. 

Votre  tout  d4vou4, 

J.  Oribrsom, 
Londres,  le  30  septembre  1887. 


XVI'  QUESTION 


MOUVEMENT  DES  MARCHANDISES 


'ooy6fy>^ 


A.  Quelles  sonl  les  conditions  les  plus  favorables  d* organisation  du  mouvc- 

menl  des  marcliandises  en  charges  completes? 

B.  Quelles  sont  les  mesures  les  plus  propres  a  diminuer  les  frais  que  com- 

porte  le  transport  des  charges  incompletes? 
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Par  p.  NIELS 

INSPBCTBUR  A  LA  UIRKCTION  PK  L'EX1>L0ITATI0N  DBS  CHEMINS  l>B  FBR  UK  L'&TAT  BBLGB 


(PLANCH  E    XXV) 


LiTTfeRA   A. 
ORGANISATION  DU  MOUVEMENT  DES  MARCHANDISES  EN  CHARGES  COBIPLftlES. 

La  premiere  chose  k  faire  pour  organiser  le  mouvement  des  marchandises,  c'est 
de  se  rendre  un  compte  exact  des  divers  iransports  k  effecluer  aux  diff6rentes 
6poques  de  Tannde  ainsi  que  du  nombre,  de  I'importance,  des  points  d'origine  et 
de  destination  des  expeditions. 

Ces  renseignements  permettent  de  order  d'abord  des  trains  directs  entre  les 
principaux  lieux  de  production  et  de  consommation,  d'6tablir  ensuite  des  trains 
semi-directs,  —  c'est-idire  directs  sur  une  partie  de  leur  parcours  et  omnibus  sur 
une  autre  partie,  —  des  trains  omnibus  specialement  charges  d'assurer  le  service 
des  petites  stations,  et  enfin  des  trains  locaux.  L'office  de  ces  derniers  consiste  spd- 
cialement  k  enlever  les  wagons  sur  certaines  lignes  et  k  les  conduire  aux  gares 
de  triage,  ou  bien  k  conduire  dans  les  gares  k  trafic  important  les  wagons  amends 
aux  gares  de  triage  par  les  trains  qui  y  passent  ou  qui  viennent  y  mourir. 

Les  trains  directs  ou  a  long  parcours,  donl  le  role  consiste  k  assurer  les  rela- 
tions entre  les  grands  centres  et  k  desservir  les  bureaux  frontiftres  importants, 
exercent  une  influence  considerable  sur  la  rdgularite  de  Tensemble  du  service  de 
la  circulation. 


XVI 

lis  doivont  5tre  6tab!is  de  facon  a  degatrer  lo  plus  possible  Ics  lignes  les  p.      ^ 
:liargL-(5s,  ot  &  faire  oiToeiuer  de  longs  irajcis,  dans  un  laps  de  temps  rolaiivem^^       ^^ 
:ouri,  aiix  wagons  dosiin^s  a  dcs  poiiils  Ires  eloignf'S  do  la  garc  exp(!'dilrice.        ^^     ^"^ 

Totit  en  ace(?lcraiii  les  iransporis,  on  obiicni  ainsi  une  cxccllcnte  uiiiisation  d» 
inatiSriel.  ^ 

Les  slaiions  desservies  par  des  irains  directs  np  doiveni  pas  dinger  sur  Htie  ^  ^o 
station  de  bifurcation  par  des  trains  semi-directs,  omnibus  on  locaux,  des  wagons    *'^ 
pouvant  ^Ire  conduits  ^  destination  par  des  trains  directs.  ^ 

Afin  dV'viicr  aux  irains  directs  dos  modifications  fr(''qucntes  en  cours  de  route,        * 
)cur  composition  doit  comprer/Jre.  en  premier  lieu,  les  wagons  pourles  destinations 
les  plus  Sloign^es. 

Les  expeditions  &  grande  distance  pour  des  localitfe  peu  importantes  doivenl 
^■ire  R'serviJes  pour  les  trains  semi-direcls. 

Les  irains  omnibus  ara^noni  dans  les  polites  stations  le  matiSriel  vide  ei  les 
wagons  chargfe  qui  lour  soul  destines,  el  qui  ont  t'to  onlov(^s,  soit  dans  les  garcs 
de  fornialion  on  de  iriage,  soit  dans  les  garcs  de  bifurcation,  soit  dans  les  stations 
peu  importantes  de  chargemcnt.  lis  enl&vcnt,  dans  ces  stations  et  aux  points  inter- 
mC'diaires,  lous  los  wagons  en  parlance,  el  les  di-poscnt,  soil  ft  dcstinalioD,  soit  aux 
points  de  coincidence,  ofl  ils  sonl  ropris.  suivant  le  cas,  par  les  trains  directs  ou 
semi-directs. 

Les  trains  semi-direcls  assurcnt  aussi  le  travail  de  dL^tail  siir  leur  parconrs. 

Quant  aux  Irains  locaux.  ils  doivent  etrc  aflectfe  au  transport  des  marchandises 
destinies  Et  des  lignes  induslriclles  ou  ii  des  (!'tablissemonis  raccordOs  au  cbcmin 
do  fer  dans  les  gares,  ou  en  plt'ine  voio.  lis  sorvont  do  trait  d'union  ontre  des 
gares  de  chargoment  trfts  importantes  el  la  gare  de  formation,  od  fes  wagons  sonl 
manceuvr6s  et  classes  dans  les  trains  en  passage  qui  ne  pdnfetreni  pas  dans  la  gare 
do  chargement. 

lis  ppuvent  ^galemont.  dans  certains  cas,  desservir  nne  ligno  socondaire  raccor- 
d(Se  a  une  gare  imporlanle,  qni  —  soil  au  moj-en  do  sa  locomotive  dc  manipiivres, 
soit  en  ulilisant  pendant  son  stationnfment  la  locomotive  d'un  train  en  passage  — 
fait  eonduire  a  destination  les  quolqucs  wagons  deposits  pour  les  stations  de  la 
ligne  seeondaire. 

L'orgauisation  du  mouvemeni  comporto  un  programme  qui  pout  se  ri^sumer 
comme  suit : 

I"  Consacror  la  null  aux  voyages,  le  jour  aux  op^raiions  de  chargpmoni  et  de 
dechargemcnt ; 


jn« 


:J 


2*  Laisser  s'^couler  le  moins  de  temps  possible  eutre  le  chargoment  ou  le 
^chargement  des  wagons  et  le  depart  des  trains  qui  doivent  les  enlever; 

3®  Activer  Tarrivee  k  destination  des  wagons,  ct  fairc  en  sorie  que  les  mar- 
liandises  transport^es  pendant  la  nuit  parviennent,  au  plus  tard,  le  matin  a  la 
reniifere  hcure; 

4^  Lorsqu'une  gare  forme  plusieurs  trains  pour  une  m^me  direction  pendant 
Xa  nuit,  en  faire  partir  un  dans  ravant-soireo  pour  d'6gager  la  gare;  6clielonner 
B^5S  atttres  de  fa^on  que  celle-ci  nait  jamais  deux  trains  Si  former  k  la  fois  et  que 
X«  dernier  partant  arrive  toujours  a  destination  le  matin  k  la  prcmiure  heure  au 
las  tard; 
5*  Faire  en  sorte  que  les  wagons  charg6s  ou  d6charg6s  dans  les  stations  inter- 
iaires  soient  enlevds  le  mfime  jour,  ct  que  ceux  en  destination  de  ces  localit^s 
soient  amends  le  matin  k  la  premiere  heure; 

&"  Sur  les  lignes  oti  Timportance  du  trafic  juslifie  cette  mesure,  faire  desservir 
9:oiites  les  stations  interm6diaires  par  un  train  dans  chaque  sens  le  matin  et  par 
^mxa  train  dans  chaque  sens  le  soir. 

La  bonne  utilisation  du  materiel  exige,  sauf  de  rares  exceptions,  que  les  trains 
«fluiibus  du  matin  passent  le  plus  tdt  possible  et  ceux  da  soir  le  plus  tard  pos- 
»Ue  dans  les  stations  in  termed!  aires; 

?•  Eviter  les  dupasscments,  surtont  dans  les  gares  peu  importantcs. 
Ed  rigle  g6nerale,  un  dupassoment  est  une  mesure  peu  recoramandable,  parcc 
qu'il  est  une  cause  de  travail,  de  pcrte  de  temps,  de  danger  ct  de  depenses  do 
diverse  nature; 

8**  fiviter  de  faire  manoeuvrer  deux  trains  en  mfimc  temps  dans  une  gare  inter- 
m^diaire; 

7^  Echelonner  les  trains  sur  les  Hgnes  de  faQon  k  6viter  k  certains  moments 
des  accumulations  toujours  nuisibles  k  Tenscmble  de  la  marche  dos  trains. 

La  Compagnie  des  chcmins  de  fer  de  Paris  d  Lyon  et  d  la  Miditerranie 
a  arganis6  son  service  da  mouvcmcnt  commc  suit  : 

Les  gares  ordinaires  sent  desservics  par  dos  trains  omnibus,  qui  conduisent  les 
wagons  aux  gares  de  formation. 
Les  gares  de  formation  elTectuent  le  triage  de  ces  wagons  et  les  r6partissent  : 

lo  S'il  est  possible,  dans  des  trains  directs  pour  la  destination  definitive  dos 
exp6diiiens; 


2"  Si  le  mode  pri5e6dent  ne  pmit  \)\Tti  cmployi',  dans  des  trains  directs  sp^ 
lish  en  lots  de  wagons,  ec  deslinaiion  provisoire  dc  la  gare  de  formation  ouf 
bifurcaiion  la  phis  rapprocliijo  do  la  deslinaiion  definiiivo  dos  wagons  et  anifiriein 
^  cotic  deslinaiion; 

3"  Enfin,  dans  les  (rains  omnibus,  si  aucun  des  deux  modes  priSc^denls  ne  peui 
6tre  employiS. 


D'aprts  ces  vues,  on  a  dress6  des  lablcaiix  iiiiliqiiant  les  noms  des  gares  cl 
gi5es  de  la  creation  des  lois.  les  desiinaiions  des  lois  definiiifs  ou  a  renianier, 
num^ros  de  cos  lots,  cnfin  les  numeros  des  irains  par  lesquels  ils  dcivent 
exp4dii5s.  Sur  ehaque  wagon  est  reproduil  le  numtJro  du  loi  aiiquel  il  appari 

D'ordiiiaire,  une  ou  deux  gares  seulement  concouronl  a  ta  crealion  dun  n 
loi;  pour  coriains  lots,  cependant,  les  provenances  soni  mulliples.  _ 

En  ri!!'sum6,  ce  train  omnibus,  qui  s'arri'te  parlout,  n^unit  les  wagons  —  lea 
U7litt's  —  el  les  conduil  &  la  premiere  gare  de  classemenl;  la,  on  groupe  los  unities 
et  on  les  rend  solidaires,  en  en  fornianl  des  noyaux  plus  ou  moins  importanls, 
([u'on  appolic  des  lots. 

Ces  lots  son!  exp(3dius  sur  leurs  destinations  par  les  trains  dc  marchandiscs  les 
plus  rapidos  et  Ton  s'cfforce  do  composer  ces  Irains  avoc  le  plus  pciii  nombro  pos- 
sible de  lots,  un  scul  s'il  est  permis;  les  gares  de  formation,  qui  re^oivent  de 
plusiours  directions  des  wagons  appartcnant  a  un  mdme  lot,  les  fusionnont  pour  en 
former  des  trains  plus  homogcnes. 

En  un  mot,  des  qu'un  wagon  est  mis  en  route,  on  chcrche  a  le  (aire  cntrei 
plus  loi  possible  dans  un  groups  importanl,de  mani6rG  qu'il  cfTeclue  son  princi] 
pareours  par  les  voies  acc^l^rees. 

On  i'\\\Q  ainsi  les  renianicments  que  Ton  infligeait  autrefois  a  chaquc  train 
cours  dc  Irajet. 

Les  op)!!Talions  dc  triage  sont  conccntr(5os  sur  quelques  gares  outilli^es  spi 
lenicn:. 

Un  choix  judicioux  de  I'cinplacoment  des  gares  de  triage  ou  de  formation,  en 
tenant  co-npte  des  dispositions  du  rL'seau  —  dont  les  bifurcations  plus  ou  moins 
nombreuses  exigent  des  remanicmenls  do  Irains —  un  outillage  de  ces  gares  en  rap- 
port avec  rinlensile  du  Irafic  et  le  uombre  de  wagons  a  manteuvrer,  sont  de  nature 
a  cxercer  une  grande  influence  sur  le  service  du  mouvemcnl  et  sur  les  depenses 
afferenles  au  transport  des  marchandises. 

L'organisalion  du  mouvomcnt  comprend  aussi  la  circulation  du  materiel. 
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La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  Mcditerrande  (Italic)  a  pour  principo 
d'abroger  autant  quo  possible  le  temps  do  parcours. 

Dans  CO  but,  elle  assigiie  Ji  ses  trains  la  plus  grande  vitesse  possible  sans  nuiro 
pendant  i  la  r6galarit6  de  lour  marche  et  i  la  bonne  utilisation  de  la  puissance 
cs  locomotives;  elle  (itablit,  en  outre,  de  promptes  correspondances  aux  gares  do 
oincidence. 

Les  trains  sent  divis6s  en  trois  categories  : 

1**  Les  trains  directs; 
2°  Les  trains  omnibus; 
3**  Les  trains  collecteurs. 

1**  Trains  directs.  —  Les  trains  de  marchandises  directs  sent  destines  au 
transport  des  wagons  charg6s  ou  vidos,  dont  le  parcours  est  d'environ  150  kilo- 
xnfetres  ou  qui  sent  en  destination  des  stations  totes  de  ligne. 

Toutefois,  k  d6faut  de  wagons  de  respece  en  nombre  suffisant,  la  charge  est 
^ompletee  au  moyen  : 

a)  De  wagons  com  plots  ou  normaux  et  de  wagons  suppl6mentaires  complets  Si 
destination  de  localit^s  distantes  d'au  moins  20  kilometres; 

b)  De  wagons  complets  pour  des  stations  oCi  le  train  direct  ne  fait  pas  arrfit. 
Dans  ce  dernier  cas,  les  wagons  sent  deposes  i  la  station  d'arrSt  la  plus  proche  de 
la  station  de  destination,  les  trains  directs  ne  pouvant  faire  d'autres  arrets  que 
coux  qui  sont  pr6vus,  &  Texception  des  arrets  n6cessit6s  par  les  changements  de 
croisement; 

c)  De  wagons  vides,  6tant  entendu  que  la  pr6f(5rence  doit  Stre  donn6e  Ji  ceux 
qui  peuvent  etre  exp6dies  directement. 

Les  trains  directs  font  arr6t  dans  les  stations  de  bifurcation  et  dans  les  stations 
principales  de  la  ligne,  qu'ils  parcourent  uniquement  pour  prendre  et  laisser  des 
wagons. 

2^  Trains  omnibus.  —  Les  trains  de  marchandises  omnibus  sont  sp6cialement 
affect6s  au  transport  des  wagons  complets  ou  normaux  et  suppl6mentaires  complets 
^  destination  de  localit6s  distantes  de  moins  de  150  kilom6tres,  ou  qui  doivent 
continuer  sur  des  lignes  situ^es  au  delJi  de  la  ligne  qu'ils  parcourent  ou  sur  des 
embranchements  de  cette  ligne;  ils  font,  dans  toutes  les  stations  ouvertes  au  ser- 
vice de  la  petite  vitesse,  un  arret  suffisant  pour  prendre  et  laisser  des  wagons. 

3°  Trains  collecteurs  et  distributeurs.  —  Les  trains  collecteurs  et  distribu- 


leurs  transportent  plus  sp^ialcmcDt  les  ixagons  ^  charge  incomplfite  (normanx, 
suppl(5menlaires  aux  normaux,  ou  de  ironsbordpmenl)  destines  &  rcccvoir  on  k 
d^poser  dos  march  andises. 

lis  enlfevGDi  iiussi  Ics  wagons  cornplels  ou  normaux,  les  wagons  supp!(5meniaires 
aux  complets  et  les  wagons  vidcs,  qui  n'oni  pu  ^'tre  expedi^s  par  les  trains  de 
marchandises  directs  ou  omnibus. 


TRANSPORT   DES   CHARGES  JXCOilPI.taS. 

Toutcs  les  opiJrations  relatives  a  I'acceplaiioD,  au  chargemeni.  au  transborde- 
ment  on  cours  de  rouio,  au  diiehargement  el  &  la  livraison  des  marchandises  en 
charges  incompUies,  inflaont  consid^rablemenl  sur  les  frais  qu'occasionne  le  trans- 
port dos  expeditions  de  I'esp^ce. 

II  faiU  done,  en  premier  lieu,  r(Sduire  le  plus  possible  toutes  les  formalil^s 
n^icessit^es  par  la  reconnaissance  des  colis,  lo  posago,  I'^iiquetage,  renregistromont 
au  moment  de  la  prfsontaiion  au  transport;  simplifier  les  (5critures  relatives  d 
Tapplication  et  i  la  v^rificalion  de  la  taxe,  &  I'inscription  de  la  feuille  de  route 
dans  les  regislres  et  dans  les  calepins  do  d^charge  au  dCpari  ot  k  rarrivSc. 

En  second  lieu,  il  importe  de  rtjglcr  dans  ses  moindres  details,  et  de  la  mani6re 
la  plus  ralionnelle,  le  classement,  le  cbargoment,  le  calago,  Texpiidition,  le  trans- 
bordement,  le  d^chargeroeni  el  I'emmagasinage  dos  marchandises,  en  vue  de  main- 
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possible;  ft  leur  occasiooncr  en  cours  de  route  les  manutentions  les  plus  simples 
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moins  nombreuses,  quand  on  ne  peut  les  eviler  corapl6lement. 
c  sysl^me  qui  a  pr6vaiu  au  chemin  de  for  de  I'Etat  beige  pour  Forganisalion 
mouvemenl  des  marchandises  de  detail  ct  en  charges  incompletes,  repose  sur  le 
ble  principe  de  la  rapldite  du  transport  el  de  la  reduction  dans  la  mesure  la 
5   large  des  formalit6s  Si  Tacceptalion,  des  operations  de  manutention  et  des 
Cures  pendant  le  trajet  et  h  destination, 
e  systfeme  sejustifie  par  les  considerations  suivantes : 
rapidit6  du  transport  est  un  des  plus  sftrs  et  des  plus  puissants  moyens  de 
^"^oloppement  du  trafic  et  de  concurrence  aux  autres  exploitations  de  chemins  de 
«     de  roulage  ou  de  voies  fluviales. 

our  obtenir  la  rapidit6  du  transport,  il  faut  reduire  le  nonibre  et  la  dur6e  des 
5ts. 

lus  la  rapidity  du  transport  est  grande,  moins  la  responsabilite  du  transpor- 
'  est  longue. 

iGS  chances  d'erreurs  et  d'irr(5gularit6s  (avaries,  vols,  d6voy6s,  retards,  etc.) 

mentent  h  mesure  que  so  multiplieut,  et  le  nombre  des  operations  de  route,  et 

ombre  des  agents  qui  coopfirent  au  transport. 

Xes  marchandises  de  detail  et  les  charges  incompletes  sent  gen6ralemont  accep- 

-  5  dans  rapr6s-dinue  et  memc  dans  la  soiree.  Cost  done  exceptionnellement 

^clles  pouvent  arriver  h  destination  le  jour  memo  de  leur  presentation. 

Afin  d'assurer  la  livraison  des  le  lendemain  matin,  ce  qui  est  fort  k  d6sirer,  il 
I  naturcUement  recommandabie  de  les  transporter  pendant  la  nuit. 

D  autre  part,  si  Ton  consid^re  que,  dans  un  but  economique,il  convient  d'utiliser 
5  hangars  k  la  fois  pour  les  marchandises  k  rarriv6e  et  pour  celles  au  d6part. 


^^Ige  et  renseigne,  outre  le  tonnage  et  le  produit  moyen  dune  tonne,  le  parcours  moyen  d'une 
^^nne  et  enfin  le  produit  moyen  par  tonne  et  par  kilometre. 


TONNAGE   ET    PRODl.IT   DES    MARCHANUISKS,  EN  CHARGES    INCOMPLETES,   PENDANT  LANNltE    1886. 


Tonnage. 


Produit. 


Tonnes 

transpoif^es 

^  un  kiluniutro. 


Produit  mojon 
d'une  tonne. 


Parcours 

moyen 

d'une  tonne. 


Tarif  moven 

per(;.u  par  tonne 

et  par 

kilometre. 


9,610 


74,352  45 


680,165 


7.73 


71  kilometres. 


0.02424 


il  faut  aflmcltro  d'uno  maniilire  gi^n^Vale  qu'il  convient  dc  consacrer  la  maiindc  t 
di5cliargcmoni  ot  ti  la  livraison  des  marcliandises  fi  rarrtv(5o,  I'aprt'S-dlu^c  il  I'ae 
ceplaiion  dos  exp6diiions  au  dupart,  et  la  nuit  aiix  voyages. 

Eofin,  si  Ton  licnl  comple  de  ce  que,  dans  les  grandes  gares,  le  cliargemeot  dd 
derniers  wafrons  au  df-part  no  peul  6ire  lermiue  que  vers  Ic  milieu  do  la  nuil,  o 
rcconnallra  que,  pour  en  OjiL-rer  le  dLrhargcmeut  5  doslinalion  ft  la  premiere  heore 
du  jour,  il  imporie  noD  seulcment  de  trausportor  la  nuit,  niais  encore  de  mas- 
porlcr  rapidouient. 

Au  clic^min  de  fer  de  I'l^ltat  beige,  trois  catf^gories  de  wagons  sonl  emploj 
pour  le.lransport  des  marcliandises  de  detail  et  en  charges  incorapltics. 

II  y  a  la  oali'-gorie  des  wagons  do  mcssagcrios,  cello  dos  wagons  compels  Cz^^a 
ropij|(5s  lels,  enfin  cclle  des  wagons  do  transltordemenl. 

Touie  siaiion.  dont  los  envois  &  desiinaiion  d'une  autre  station  comport«i3Bt 
journollement  un  poids  minimum  do  1.200  kilogrammes,  forme  un  wagOD  ^^ 
mcssagcrios,  dont  le  transport  s'clTectue  toujours  par  le  m^ino  Irain. 

Ce  wagon  est  pIomb()  par  la  station  de  depart  el  circule  ploralj(5  jnsqu'fi  dc^^^*^" 
nation. 

Les  fouillos  de  route  do  toutos  les  expudiiions  qu'il  coniieni  sent  accompagr«  •*-'** 
d'un  borderoau  ol  iusCTi^es  dans  un  pH  cachetiJ  expfdiii  en  mi'me  temps  que? 
wagon  au  moyen  d'une  fouille  do  route  en  service. 

Cetle  manit're  do  procedor  limite  la  tiiclio  in  porsonnel  du  train  h  rinscript  Ji 
■d'un  soul  document  et  a  la  surveillance  du  bon  *^ini  des  plomlis. 

Les  wagons  complets  ou  rf'putes  lels  diffi^rent  des  wagons  messageries  en 
qu'ils  ne  circulenl  pas  journollement  entre  deux  points  df^termin^s.  Lour  foriii' 
lion  est  plutut  accidentelle;  elle  s'impose  cependant  cliai|uc  foia  qu'une  station  pp* 
rfiunir  1,200  kilogrammes  de  marcliandises  pour  une  autre  station. 

Les  marcbaudiscs  qui  ne  peuvent  bSneficier  de  ces  riJgimes  sonl  transporlL'<3 
-dans  des  wagons  nou  pIomb6s  dits  tie  transbor dement. 

Trois  categories  de  trains  sent  affoct(5es  au  Irausport  des  marchauiliscs  J^i 
■diJtail  et  en  charges  incomplMes  ; 

1"  Les  trains  de  messageries  ^  grande  ^^tosse; 

2"         —      de  marchandises  ordinaires  Ji  poiiie  vitesso; 

3"         —      de  transbordement. 

1°  Trains  de  messageries  d  grande  Vitesse.  —  Partoui  oi!i  fimporiance  da 
Irafic  jusiifie  la  mesurc,  il  est  cr€6  des  trains  de  messageries  k  grande  vitesse. 
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Cos  trains  circulent  tonjours  la  nuit;  ils  ont  le  pas  sur  les  trains  de  marchan- 
dises  ordinaires  et  marchent  avec  la  r6gularit6  des  trains  publics. 

lis  transportont  les  wagons  de  messagories  proprement  dits,  les  wagons  corn- 
plots  et  les  wagons  de  transbordement  formes  par  les  stations  principales  de^ 
gran  des  lignes  en  destination  dos  lignes  secondaires  aboutissantes,  les  wagons 
d&  transbordement  form6s  par  les  lignes  secondairc;s  en  destination  des  stations 
pi*incipales  des  grandes  lignes,  et  enfin  les  wagons  de  transbordement  form6s  par 
des  lignes  secondaires  en  destination  d'autres  lignes  secondaires  en  transit  par  les 
li gxies  principales. 

11  faut  avoir  recours  S  des  trains  de  messageries,  parce  que,  pour  des  relations 
^  longuG  distance,  les  trains  de  marchandises  ordinaires  ont  une  marcbe  trop 
lonie  et  insuffisamment  r6guliore  pour  assurer  les  transports  dans  les  conditions 
^^  C^16rit6  desirables. 

li'un  autre  cote,  les  wagons  en  destination  des  lignes  secondaires  ne  peuvcfft 
P^fvenir  aux  points  de  coincidence  pour  les  premiers  departs  du  matin  et  ceux 
pour  les  grandes  villes  ne  peuvent  arriver  assez  tot  pour  le  d^chargement  et  la 
livraison  des  marchandises  au  service  du  camionnage,  si  Ton  n'utilise  pas  des 
^^f^airis  do  messageries  k  grande  vitesse.  La  r6gularit6  de  leur  marche  facilite,  en 
^^tre,  le  travail  des  stations. 


\^  Trains  de  marchandises  ordinaires  a  petite  vitesse.  —  Les  trains  de 
'^^  i^chandises  ordinaires  &  petite  vitesse  ne  sent  utilises  que  sur  les  lignes  secon- 
daix-es  et  pour  autant  que  les  trains  de  transbordement  n'offront  pas  un  transport 
Pl^srapide. 

3*  Trains  de  transbordement.  —  Comme  il  est  dit  plus  haut,  les  trains  de 

Tisbordenlent  reQoivent  toutes  les  marchandises  dont  le  transport  nepeu  s'ef- 
feci^er  par  wagons  messageries  ou  par  wagons  r6put6s  complets. 

les  lignes  importantes  possedent,  outre  un  train  de  messageries,  un  train  de 
'-^^^xsbordement  de  nuit  et  un  de  jour. 

Xes  trains  de  transbordement  de  nuit  desservent  les  stations  importantes  ofi  le 
^^^vicc  fonciionno  sans  interruption.  Ceux  de  jour  desservent  les  petites  stations, 
^^  le  service  est  limit6  aux  houres  de  jour. 

La  composition  des  trains  de  transbordement  est  d6termin6e  par  le  livret  de 
^  Affectation  des  trains. 

Ghaque  train  compte  toujours  un  mfime  nombre  minimum  de  wagons;  chaque 
^^^gon  a  son  affectation  sp6ciale  et  occupe  toujours  la  meme  place  dans  le  train. 
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s  atadons  de  dispart  r^parlis!;cni  leurs  coli.s  dans  les  ^vagon8  qu'^es  ajfiofent 
elles-iriMcs  au  Iraiii,  landis  que  les  slalioiis  inlor  medial  res  y  chargeul  les  Icnrs 
au  passage,  sur  les  iodicaiioDS,  la  surveillance  et  la  respoiisabiliie  du  pcrsoaqj 
train. 

Le  cbargetnent  au  passage  est  la  rtigle;  unc  siaiion  intermt'diaire  n 
ajouler  au  train  un  wagon  contenaiit  dcs  colis  pour  une  ou  plusieurs  slaiioi 
pour  line  ou  plusieurs  lignes. 

Selon  rimpoi'iauce  des  expddllions,  les  wagons  sont  cbargi^s  par  station,  par 
ligno  ou  par  section  de  ligne. 

Pour  ^viier  les  escales.  les  trains  de  iransbordenient  effeciuont  les  parcours  les 
plus  longs  possibles  et  les  itini^raires  sont  combint^s  de  fa^^on  it  nieltrc  les  t 
en  corrospondance  aux  gares  do  coincidence. 

De  tnSme  que  les  trains  publics  ijchangent  leurs  voyageurs,  les  trains  de  t! 
bordcmeni  ^changent  leurs  marcbaodises. 

Le  personnel  des  trains  est  seul  responsable;  celui  des  stations  o'lntervicnt  qu'fi 
tilre  d'aide,  soit  pour  la  manoeuvre  des  wagons  de  train  d  train,  soit  pour  te 
iransbordement  dcs  colis,  si  le  poiils  de  coux-ci  n'a  pu  juslilier  I'dnploi  d'ua 
wagon. 

Lorsque,  par  exception,  la  corrcspondance  n'est  pas  imni<Sdiate,  les  wagons 
pour  les  lignes  correspondantos  sont  ploinbiSs  par  le  personnel  du  train,  qui  a  pro- 
c6d6  d  leur  chargement,  fi  la  gare  qui  pr^c^e  la  garc  do  coincidence.  lis  sont 
deposfe  a  celle-ci  pour  y  6tro  ajout^s  te/s  quels  aux  trains  des  lignes  on  relation. 

Un  bordereau  des  feuilles  de  route,  cru^  par  le  chef-garde  du  train  cSdant, 
permet  de  limiter  les  6critures  a  Tinscription  d'un  seul  document. 

Comme  on  le  voil,  le  sysiSmo  vise  absolumoni  a  la  suppression  de  i'iniorven- 
lion  des  stations  de  coTncidcncc  pour  I'lSchange  dcs  marciiandises  ei  des  doca- 
ments  entre  les  lignes  qui  y  aboutissent. 

En  ^viiant  los  escales,  en  r(!'duisani  les  operations  de  marutontion.  en  resirci- 
goant  le  nombre  des  agents  qui  coopftrent  au  transport,  jl  abrtge  la  durAo  lowie 
du  trajet,  il  realise  une  ficouomie  do  travail  et  d'&rilures  et  diiaiiiue  les  chances 
d'erreurs  et  d'irr6gularit6s  de  touts  csp^ee. 

Cependant  cerlaines  escales  sont  inevitables.  Tel  est  le  cas  lorsque  les  i 
chandisos  pour  une  mSme  ligoe  no  comporteni  pas  I'emploi  d'un  wagon  ot  q 
train  qui  les  transporlo  n'a  pas  de  corrcs])'.iti'lanpc  iinmiidiale.ec  qui  cniraloOB 
sairoment  la  prise  en  charge  ot  le  Iransbordement  par  la  garc  d  echango. 

Les  marchandises  vonanl  d'au  deld  sent  alors  confondues  avec  c»llos  pro^ 


^3e'  la  garc  d'i5change  mCrao  ct,  pour  6viior  un  second  transbordemont,  elles  soul 
^:brgues  autaiit  que  possililc  dans  des  wagons  messagcrics  ou  dcs  wagons  r6pul5s 
ms»B\t\cls. 

Le  chemin  de  for  de  I'fitat  betge  possMe  Si  la  gare  de  rAlIee-Verte  a  Bruxelles 
Tin  bangar  a  deux  quais  qui  nicsureiit  eliacun  150  moires  do  long.  L'on  y  accoplo 
-A  la  fois  louies  !es  marchandiscs  il  grande  vilesse  (articles  do  messagcrios}  ci  les 
charges  incompliiios  &  poiiie  viiosse  (articles  do  roiiloge),  ct  Ton  y  am^ne  louies 
les  expi^dilions  de  m^me  nature,  dont  le  iransbordcmc-iU  doll  se  faire  it  Bruxollfs, 
ainsi  que  cellos  acceplfes  dans  les  bureaux  do  ville  de  la  capilale. 

Mais  ce  hangar  n'est  pas,  en  rea!il(5,  un  liangar  de  iransbordemeni  proprrmi'iii 
dii.  Aucunc  Inslaliaiion  do  ce  genre  n'existe  sur  les  lignei?  de  I'Etat  belgo,  parco 
qne  le  sysiiime  d'oxpioiialion  qui  y  est  en  vigueur  pcrmci  de  s'en  passer. 

Sur  les  rtiseaux  ofi  le  transbordemcnt  dcs  marchandises  est  adopl6  comme 
rtgle,  le  choix  des  stations  oil  il  convicni  d'fitablir  des  hangars  dc  iransbor- 
dcment  a  une  Ir6s  grande  importance. 

Aniant  que  faire  se  peul,  il  faul,  non  seulement  qu'elles  soieni  situ6os  au  poinl 
d'inierscctioQ  de  plusieurs  ligncs,  mais  encore  que  leur  (rafic  local  leur  permetle 
do  fournir  un  fort  appoint  d'exp(;di lions  aux  marchandises  h  iraiisborder. 

Le  cherain  de  fer  de  la  rive  gauche  du  Rliin  a  procedfi  ainsi,  en  ^lablissant,  fi 
la  gare  de  Saint-Gdr(5oQ  &  Cologne,  un  grand  hangar  de  iransbordemeni,  qui  sort 
6galemenl  &  I'acceplaiion  dos  marchandises  en  charges  incompl6tes  au  depart.  Ce 
hangar  pr6seni6  des  dispositions  sp&ialos  trfis  avantagouscs,  qui  faciliieni  consl- 
dfirabletnent  la  mise  &  quai  et  le  retrail  des  wagons.  (Voir  le  plan  de  ce  hangar, 
planche  XXV.) 

En  vue  d"obEenir  une  meillcure  utilisation  du  maii^Tiel,  la  Direction  royale  de 
La  rive  gauche  du  Rhin  a  cru  devoir  intiSresser  ses  agents  au  bon  chargemcnl  des 
wagons  el  lour  a  accordfi  dcs  primes,  qui,  parall-il,  ont  eu  pour  cEfel  d'augmenter 
sensiblemenl  la  charge  moyenne  des  vfihicules. 

Cetie  Adminisiraiion  a  aussi  d^cid^  les  expfidileurs  &  ne  remeitre  qu'une  ou 
deux  fois  par  semaino,  a  des  points  dfiterminfe  par  elle,  les  charges  incompletes 
en  destination  de  cortaines  localit^s  pen  importantes  :  cc  qui  a  permis  de  former 
des  Wagons  complcts  directs  pour  ces  stations.  Les  marchandises  arrivent,  parati-il, 
aussi  nte  a  destination  que  pr6c(5demment  el  I'Adminisiration  osl  exoni^r/'e  des 
frais  de  iransbordemeni,  tout  en  obtenant  un  excelleni  emploi  du  malt^riel  oi  en 
r^uisani  dans  de  fortes  proportions  les  chances  do  retard,  d'avarios,  etc.,  ei  los 
indemnii^s  qui  en  sont  la  consequence; 


La  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  la  M^dikrranie  (Italic)  a  atlressii  &■ 
Commission  intcrnationalc  une  copio  de  son  orJre  dc  service  n"  33  de  Iffi 
rclalif  ail  transport  des  marohaiidlscs  do  pf  lilo  vilcsso  a  charge  incoiuplele. 

Cq  dociiniont  n'est  exclusif  ni  du  systunie  qui  consisto  il  dinger  les  marcli 
dises  de  plusieurs  lignes  sur  des  gares  dc  transliordement  proprement  diles,  \ 
y  i-ire  fusionn^os,  ni  du  syst^mo  qui  comporte  la  foi'in.itiou  de  wagons  directs^ 
slaiion  m  par  ligne,  ce  qui  dispense  des  gares  do  ivansbordomeni  d  mi-mp,  dans 
uno  tres  large  mesure,  de  fintorvenlion  des  stations  do  colueidonce  pour  I'uchangft 
des  marchandises  enire  les  lignes  qui  y  abonlissent. 

De  rcnsemble  de  ses  instrucltons,  il  r&ulie  ccpendant  quo  la  Compagnio  a 
reconnu  ei  sVfTorce  d'evitcr  les  inconvcnienls  qui  rfeuliciil  des  translordemoms 
en  coursde  trajet  ot  qu'eile  onloiid  liuiilor  cos  operations  aux  souls  eas  oft  ellcs 
sont  r<5ellcmeol  ni5ccssairos  pour  regularisor  les  chargemenis  et  raieux  utiliscr  le 
materiel. 

Les  dispositions  principalos  du  susdit  ordre  sont  r^snmto  ci-aprts  : 

Les  marchandises  de  polite  vitesso  on  charges  inconiplttos  sent  iraaspoi 
dans  des  wagons  dc  irois  d6uoiiiinaiions  dislinclcs : 

1°  Wagons  normaiix; 

2°       —     8Uppli5mcntaires  aux  nonnaux; 

3"      —    de  transbordcmeo!. 

l"  Wagons  mrmaux.  —  Les  wagons  normaux  soul  destines  &  recUMllir 
marchandises  adressees  Ji  diverses  stations  d'une  seule  ligne  ou  partie  do  ligne;  ils 
doivent  (5lre  oxp6di(5s  chaque  jonr,  m(5me  fi  vide,  do  stations  di5tcrmioi^es;  ils 
re^oivent  un  iiin^raire  di^lerminS  avcc  destination  fixe  et  sont  reexpedifis  des 
stations  dc  transit  par  Ic  train  de  transbordcment  correspondani  ^  celiii  qui  les 
y  a  ameiii5s. 

Un  bordereau  indique  la  provenance,  ritinSraire  el  la  dostinaiion  dos 
normaux. 

2"  Wagons  suppUmentaires  aux  normaiix.  —  Les  wagons  suppl(5m(>niairK 
aoni  destines  £i  suppl&r  fi  I'insuffisance  des  wagons  normaux ;  ils  suiveni  le  m(^me 
itinfiraire  et  ont  la  m6me  destination;  ils  sont  formes,  soil  par  les  stations  cte 
dC'part  dos  wagons  normaux,  soil  par  les  stations  de  passage  sitnccs  sur  le 
cours  des  wagons  normaux,  au  point  oCi  les  wagons  normaux  sont  rocoi 
insuffisants. 

Lcur  formation  csl  aussi  de  riguour  lorsque  la  marchaiulise  est  d'nn  pi 
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hs    <5olis  dc  d^lail  stir  leur  destination,  soit,  s*il  ost  possible,  par  wagons  complets, 

soi  ■:       par  de  nouvt'iiux  wagons  do  groupage  dingcs  sur  une  nouvollc  gaie  de 

I   'rai.xi^bordemenl,  soit  enfiu  par  wagons  dislributcurs,  aiiisi  que  cola  va  eire 

T_cs  wagons  de  groupage  soni  dirig^s  sur  la  gare  de  transbordement  la  plus 
*^^<^  r'^^ii^e possible,  pour  laquelle  on  a  pu  riSunir  le  minimum  de  poids  voulu  pour 
Co  _■!»  ^  lituer  un  wagon  dc  groupage.  Los  llmilos  do  poids  soul  los  memos  que  cellos 
^*-»  »       ont  Ole  iiidiqui!'OS  pour  les  wagons  dils  complcls. 

T'ouie  gare  silu^c  sur  Ic  parcours  d'un  wagon  complet  pout,  sous  coriaines 
C€Z»  "Ki  *Lliiions,  transformer  ce  wagon  en  wagon  de  groupage. 

Vaffons  collecleurs  distributcitrs. —  Les  coHs  de  di!!'lail  qui  n'ont  pu  consii- 

,  au  depart  do  leur  gare  expi^dilrice  ou  d'une  gare  de  transbordemcnl,  le  cliar- 

S*^>^»~»oent  d'un  wagon  complet  ou  d'un  wagon  de  grou]iago,  sent  cliarg(''S  dans  les 

'*^*  •-^»  xgons  ou  dans  les  wagons  collecteurs  des  trains  omnibus  de  marcliiindises  ou 

**-  *^  ^^  trains  mLxtos.  Cos  wagons  collcctours  sont  d'ordinaire  mis  en  marche  entre 

**-*^  "*-^»x  gares  dc  transbordement  cons&ulives.  Le  plus  souvent,  ces  collecteurs  sont 

*^^"^^  memo  temps  dtslributeurs ;  quelquefois,  ils  sont  collecteurs  dans  la  premiere 

S*^*-  ^fcr-tiode  leur  parcours  et  deviennent  ensuile  dislributcurs. 

'  Les  wagons  collecteurs  ot  distributeurs  sont,  comme  on  le  voil,  destines  &  sup- 

^^  ■-  ^5er  aux  fonrgons  ordinaires  des  (rains  omnibus,  loules  les  fois  que  I'abondance 

^^^scolis  de  diJlail  ^  recueillir  ou  h  dislribuer  rend  ces  deruiers  insuffisanis.  Cos 

^"^■^  Wagons  collecteurs  distributeurs  sont  cr^ijs  chaque  jour  avec  des  itineraires  fixes 

_    *"*^  3;li-s  d'avaiice. 

■  D'apr^s  l'cyposi5  qui  precidc,  les  wagons  co'Iecteurs  distributeurs  doivent  retenir 

W    *^  ^^^danl  pou  de  temps  los  mardiandises  dc  d6lail  qui  leur  sont  confiues :  ce  sont  les 

^*^~agous  couipluis  ou  repui(5s  complets  qui  effectuent  la  majeure  partie  des  trans- 

■^^  ^rls;  ces  wagons  soul  acbcmiu6s  sur  leur  destination  par  les  trains  de  marchan- 

^^ises  directs. 

De  cette  maniire,  la  cbarge  offerto  par  les  wagons  est  utilis6o  le  mieux  possible 
^^t  lea  transports  so  font  avec  cClcrile. 


La  Compnijnie  des  chemins  de  fcr  hollandais,  en  vue  de  r<^dnirc  les  frais 
^ue  comporte  Ic  transport  des  charges  incompletes,  6vilo  Ic  transbordement  des 
marchandisps  en  cours  de  route  par  la  formation  dans  la  mesure  la  plus  large  de 
wagons  ri5pules  complets  qui  circulent  sans  modification  du  point  do  depart  au 
point  do  dcslination  definitive  de  la  marcbaodise. 


i6 

A  la  Compazine  dcs  chemins  de  fer  de  Paris  d  Lyon  el  a  la  M^ditfrranM, 
Ic  pmcipe  qui  doinine  los  rit^les  dc  tous  les  transports  est  coluUci  :  On  doU  f 
subir  aux  marchandisos  lo  moins  possible  de  remanicmoDls  en  cours  de  routei 
chaque  rcmanicmpnl  doit  se  faire  le  plus  loin  possible  du  li^^u  d'expi!;dition.  I 
cettc  facon,  on  effecluo  les  transports  dans  lo  minimum  de  temps;  et  puis,  en  4 
lant  des  remaniemcnts,  on  ^vitc  des  Irais  considerables  dc  nianitleniion  ei\ 
raanoBuvros. 

II  rSsulte  d'uno  note  insi5r6e  dans  la  Heme  g^&ale,  n"  5  de  mai  1882.  | 
M.  H.  Vuinorl,  qu  au  cliemin  de  for  de  Lyon,  le  transport  des  colis  de  i 
oxpMiSa  en  potue  vitesse  se  fait  d'aprte  les  regies  suivanies  : 

Wagons  complets.  —  Lorsqn'unc  gare  peut  ri5iinir  siiffisammont  de  colia  en 
destination  d6finiiivo  d'nne  m^me  gare.  pour  constitiier  le  chargcmoni  d'lin  wagon 
ri^'piJt^  complet,  elle  exp(5die  ce  wagon  dircctemont  sur  la  gare  dostinaiaire.  Les 
limilos  minima  dc  poids  imposfics  pour  lo  chargement  d'un  wagon  complet  soni 
4,000  kilogrammes  on  1,500  kilogrammes,  suivant  quo  le  wagon  doit  effoctuer 
son  trajet  enticr  on  son  plus  grand  parcours  en  sens  inverse  dos  couranis  dw 
\rngons  vides  ou  bien  dans  lo  sens  de  ces  conrants.  On  coni;oit  la  nCcossii^  da 
colle  distinction  ;  dans  le  sons  du  conranl  dcs  vides,  il  y  a  pen  d'inl(!T6t  S 
qu'un  wagon  cireulo  avec  uno  forte  charge;  on  ne  iratnera  jamais  que  le  mfli 
nombro  total  de  wagons,  puisqii'il  en  circulera  encore  a  vide.  Mais  11  n'en « 
plus  de  mfime  dans  le  sens  oppose,  od  aucun  wagon  ne  circnie  U  vide;  si  Ton 
emploie  deux  wagons  alors  qu'un  seul  eftt  suffi,  on  double  inutilement  le  tonnage 
mort  ct  le  retour  a  vide. 

Wagons  de  groupagc.  —  Quand  une  gare  expfidilrice  n'a  pas  suffisammeni 

colis  de  dL-tail  en  destination  d'nne  mfime  garo  pour  constituer  dans  les  limii 
prCeitfies  le  chargement  d'un  wagon  complet.elle  exp^die  cos  colis  dans  la  direction 
de  la  gare  destinalaire,  soit  dans  un  wagon  de  groupage,  soil  dans  un  wagon  col- 
leqlcur. 

On  appello  wagon  de  groupage  un  wagon  conieoant  des  colis  en  destination 
d<;finitive  de  diverses  gares  situees  loutes  au  delSi  d'une  gare  de  iransbordei 
sur  laquelle  ce  wagon  est  dirigO.  ou.  s'il  y  a  Ken,  on  destination  dfifiniiive  de 
gare  de  transbordemenl  elle-mOme. 

Le  r6seau  est  diviaS  en  un  certain  nambro  de  troncons,  5  la  tfllo  desquels 
trouvent  les  garos  de  transbordomont;  ces  gares  reraanient,  ainsi  que  I'indique  Icur 
nom,  le  chargement  des  wagons  de  gnaupage  qui  leur  parvionnent,  et  riSoxpddieil 
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d'au  moins  400  kilogrammes,  lorsqu'dle  est  voiumineuse  au  point  que 
J'i^xiiploi  d'un  second  wagon  est  n6cessaire  et  onfin  lorsqu'elle  est  de  nature  k  ne 
P<^  u  voir  6tre  charg^o  avec  d'autres. 

JSlle  s'impose  aussi  pour  toutes  ies  stations  indistinctement  chaque  fois  qu'avec 
s  propres  expeditions  et  celles  en  transit  elles  peuvent  former  un  chargement 
t:si.l  d'au  moins  35  quintaux  (1,750  kilogrammes)  i  destination  dune  ligne, 
^^^-iin  troncon  de  ligne  ou  d'une  station  deji  desservie  par  un  wagon  normal. 

®  Wagons  de  transbordement.  —  Les  wagons  dits  «  de  transbordement  » 

^  ceux  qui  recoivent  les  marchandises  dont  le  transport  ne  peut  s'effectuer  par 

ivagon  normal  ou  qui  ne  peuvent  6tre  charg6es  avec  d'autres. 

ous  les  trains  coUecteurs  et  distributeurs  ont  un  wagon  de  transbordement, 

'nel  pent  fttre  le  fourgon  du  personnel,  quand  ce  v6hicule  suffit  aux  besoins  du 

Xes  stations  des  lignes  desservies  par  des  wagons  normaux  doivent  charger 

le  wagon  de  transbordement  tons  les  envois  qui,  &  cause  de  leur  destination, 

doivent  ou  ne  peuvent  6tre  charges  dans  les  wagons  normaux  ou  suppl6men- 

JCS. 

La  mfime  r^gle  est  suivie  par  les  stations  situ6es  sur  les  lignes  non  desservies 
r  des  AX'agons  normaux,  lesquelles  peuvent  r6guli6rement  former  des  wagons 
ppl^mentaires  pour  au  delSi  du  premier  point  de  transit  d  une  ligne  desservie 
r  des  waeruns  normaux. 

Toule  station  peut  former  un  wagon  de  transbordement  lorsque  la  marchan- 

^ise  qui  ne  doit  pas  etrc  chargce  dans  les  wagons  normaux  ou  supplementaires 

Osi  d'un  poids  total  d'au  moins   35  quintaux  (1,750  kilogrammes),  d'un  poids 

indivisible  d'au  moins  400  kilogrammes,  voiumineuse  au  point  de  rendre  n6ces- 

^ire  Temploi  d'un  autre  wagon  ou  de  nature  Ji  ne  pouvoir  6tre  charg6e  avec 

d'autres. 

Lorsque  les  marchandises  contenues  dans  les  wagons  de  transbordement  sent 
arriv^es  Ji  une  station  desservie  par  des  wagons  normaux  Ji  destination  de  lignes, 
tronQons  de  ligne  ou  stations  auxquelles  ces  marchandises  sent  destinies,  elles 
doivent  6lre  transbordees  dans  les  wagons  normaux. 

Pour  faciliter  aux  stations  la  separation  par  groupes  des  envois  8i  charger  au 
passage  dans  les  wagons  normaux  suppl6raentaires  ou  de  transbordement,  il  leur 
est  remis  un  tableau  indiquant  les  lignes,  trongons  de  ligne  ou  stations  auxquels 
sent  exp^di^s  les  wagons  normaux. 

Les  stations  sent  strictement  obligees  de  charger  dans  les  wagons  normaux  et 


suppl(5meniaires  toules  les  raarchandisos  ayaiil  la  mSme  dcslinaiion.  c'est-&-dire 
que  remploi  ties  wagons  normaux  est  de  rfigle  el  doil  Clre  appliqui  daos  la 
mesure  la  plus  large. 

Lorsqiie  plusieurs  wagons  normaux,  supplfimenlairos  ou  do  Iransbordcmcnl 
ayanl  la  mnne  (leslination  so  riSuDisseiit  dans  uno  slalion  el  ne  soni  pas  bion  «ti- 
lis6s,  los  niarchandisos  qu'ils  contiennont  soul  transbordees  cl  rtunies  dans  un 
on  plusieurs  wagons  suivant  les  exigences  de  la  ligne,  du  irom^n  de  ligne  ou  des 
stations  auxquels  lis  sonl  exp6di6s. 

L'Adminisi ration  des  chcmins  de  fer  de  la  M6ditorrani5e  dfeigne  les  stations 
qni  peuvont,  dans  ce  but,  inlerrompro  la  circulalion  des  wagons  normaux  el  fixe 
le  delai  endi^ans  lequol  lo  transbordement  doil  Olre  terming. 

Les  autros  wagons  peuveut  elre  retires  k  touto  autre  slalion,  si  I'occasion  s'en  . 
prt'sento,  lorsquils  roulent  dans  un  sens  opposfi  a  la  conceniration  du  maifiriel 
vide. 

Les  manipulations  qni  precedent  donneol  droit  ^  des  primes,  losquellcs  sonl 
liqiiid&s  suivant  des  annotations  spfeiales  que  les  stations  doivenl  fairc  sur  la 
feuille  de  route  de  cbaque  wagon  retire. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  tEst  fran^ais  a  fait  parvenir  &  la  ( 
mission  inlernalionale  une  note  rCpondant  a  la  question  XVI,  mais  il  est  fort 
difficile  de  la  resuiner  ^  cause  do  sa  concision.  On  la  irouvera  reproduito  ; 
suite  de  eel  exposi5. 


NOTE 


PAR 
L  ADMINISTRATION    DES   CHKMINS    DE   FKR    DK   l'KST    FKANQAIS 


L^organisation  du  mouvement  des  marchandises  de  petite  vitesse  depend  de  la  nature  meme  du 
trafic  de  la  section  consid^r^e.  II  ne  paralt  done  pas  possible  de  determiner  des  regies  fixes  et  uni- 
foimes.  Nous  admettons  ccpendant  quelques  principes  g(5ndraux  permettant  d'obtenir  une  solution 
avantageuse  de  la  question. 

Le  chargement  des  marchandises  au  depart  doit  se  faire,  autant  que  possible, ^ar  %oagons  com- 
ph'ts,  pour  une  mome  destination ;  lorsque  cela  ne  pout  avoir  lieu,  il  faut  r^unir  les  expeditions 
par  direction  dans  un  meme  wagon,  et,  pour  la  confection  des  wagons  de  groupage,  restreindre, 
aut.nnt  que  faire  s6  peut,  la  section  de  parcours  de  chaque  wagon  omnibus  et  charger  dans  un 
meme  wagon  les  marchandises  destinies  aux  petites  stations  d^une  meme  section. 

Pour  le  transpoii,  on  doit  chercher  k  avoir  lo  plus  grand  nombre  possible  de  trains  complets 
ctirects  passant  d'une  extremity  &  I'autre  d'une  section  de  ligne  ddterminee,  sans  ndcessitd  de  tra- 
vail (manoeuvres,  chargement  ou  d^chargement)  en  cours  de  route,  dans  les  stations  interm^- 
c^iaires. 

Le  trafic  de  transit  de  cette  section  etant  enlev^  k  I'aide  de  ces  trains  directs,  on  procede  k 
-t.  enlevement  du  trafic  interieur  do  la  section  au  moyen  de  trains  locaux  qui,  suivant  Timportance 
^e  ce  trafic,  peuvent  etre  de  deux  sortes  : 

1®  Les  trains  semi-directs,  ne  desseiTant  que  les  gares  de  mojenne  ou  grande  importance; 
2<^  Un  ou  deux  trains  omnibus  dans  chaque  sens,  ne  desservant  que  les  petites  stations. 

Les  trains  omnibus  doivent  avoir  une  marche  aussi  lente  que  possible,  afin  d  ofi^rir  la  plus 
grande  puissance  d^enlevemcnt ;  les  arrets  aux  stations  (fixes  ou  facultatifs)  sont  determines  suivant 
le  travail  ordinaire  de  chacune  d'elles ;  enfin,  il  est  essentiel  que  ces  trains  circulent  dejour, 

Ixjs  autres  trains  pouvcnt  circuler  de  jour  ou  de  nuit;  il  est  cependant  preferable  de  faire  cir- 
culer  dejour  les  trains  semi-directs.  La  vitesse  de  ces  trains  directs  ou  semi-directs  variera  avec 
rimi)ortance  du  trafic  local  k  enlever,  la  nature  de  ce  trafic,  le  profil  des  sections  k  parcourir,  etc. 

En  resume,  la  meilleure  organisation  du  mouvement  des  marchandises,  sauf  les  modifications 


que  des  circonstanceE  spfcialeE  peuvent  justifier,  doui  parolt  deToir  K  rteumer  dans  une  rtgia 
ainsi  libetlte : 

Activer  la  marcbe  des  trains  et  des  wagons,  en  rtiduisant  et  en  limil&nt  leur  tr&vail  mi  coiin 
[]e  route,  tout  en  utilisant  autant  que  possible  leur  cajmcit^  d'enldvement. 

Quant  aui  mesures  les  plus  propres  &  diminuer  les  frais  que  comporte  le  transport  des  charges 
incompletes,  nous  estimooa  que,  soit  pour  eolever  I'eic^deiit  de  trafic  que  n'ont  pu  prsndro  les 
trains  de  marchandisea  r^guliers  d'une  section  d^terminiSB,  soit  pour  assurer  rcnievoment  det 
marchandises  de  petite  vitesse  d'uue  ligne  peu  importante,  les  seuls  mojens  pratiques  consisteiit 
dans  I'orgaMisation  de  services  miites  de  vojageurs  et  de  mai'chandises,  savoir  : 

1°  Ti-ains  mixtes  k  marche  se  rappiocbant  du  ti'acd  dcs  trains  omnibus  de  voyageurs,  si  U 
charge  en  marcfaandises  n'est  pas  importante; 

S°  Trains  de  marchandises,  prenant  des  Toyageurs  si  Is  charge  ft  enlever  I'exige. 


DISCUSSION   EN    SECTION 


>i^o^ 


(3e     SECTION) 

ft 

Stance    du    19    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  DARAGANE 

Secretaire  principal  :  M.  A.  JACQMIN 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  NIELS 

La  stance  est  ouverte  i  9  heures  1/2. 

M.  le  President.  Nous  abordons  la  discussion  de  la  question  du  Mouvement 
^if  marchandises . 

L.a  parole  est  i  M.Niels,  inspecteur  i  la  direction  de  I'exploitalion  des  chemins 
©    "fer  de  I'Eiat  beige,  pour  faire  rexpos6  de  cette  question. 

I.  Niels  donne  lecture  du  rapport  r6dig6  par  lui  et  ins6r6  dans  le  Bulletin  (^), 
le  littera  A  de  la  question  : 

Organisation  du  mouvement  des  marchandises  en  charges  completes. 
—  La  discussion  est  ouverte. 

M.  Ren^  Picard  [France).  Je  desire  prfeentcr  une  simple  observation.  II 
dit  Ji  la  troisi^me  page  du  tir6  Ji  part  de  I'expos^  qui  nous  a  6t6  dislribu6  : 

«  L'organisation  du  mouvement  comporte  un  programme  qui  pent  se  r6sumer 
comme  suit  : 

«  7**  fi\nter  les  d6passements,  surtout  dans  les  gares  peu  iraportantes. 

(»)  Voir  vol.  I,  no  7,  juillet  1887,  2«fasc.,  p.  373. 


"  En  ri'g!egi5Q6ralc,iin  d^passemciil  est  une  mcsurc  pcu  vecomroandable.  parcel 
-  qu'i!  est  udo  cause  do  travail,  do  perie  do  temps,  dc  danger  et  de  dispenses  tl^ 
«  diverses  natures.  » 

J'avoue  quo  je  ne  compronds  pas  Lion  ici  h  mot  ihmger. 

M.  Niels.  Dans  los  gares  pen  imporlantcs,  pcu  ouiillf-cs,  n'ayanl  pas  un  pei 

soiinol  en  rapport  avoc  los  manccuvros  S  op6rer  cl  les  mcsiires  dc  prficaulion 
prendre,  il  osl  preferable  de  ne  jias  faire  des  dt'passomonls  qui  consliluoiit  loiijoiii 
une  op(!'raiion  assez  delieaie. 

M.  Ren6  Picard.  Nous  di'passons  Iriis  soiiveni  sur  lo  reseau  du  Paris-Lyoil' 
Mi!'diierranee,  quand  nous  avons  des  lignes  tri^s  chargiSes  avec  des  gares  qui  n'oni 
pas  des  voios  dc  scrrice  des  deux  e6i6s.  Nous  prL^f6rons  conduirc  la  marcliandise 
k  la  gare  suivante  el  foirc  reprendrc  les  wagons  par  Ics  Irains  de  sens  conlraJre, 
de  manierc  i  ne  pas  cisailler  nos  voies  principalos. 

M.  A.  Jacqmin.  Le  mot  di'passemenl  employ^  dans  I'expos^  sigtiifie  I'aclioa 

d'lin  ii'airi  (|iii  i.'ii  dopasse  un  autre;  c'ost  du  garage. 

M.  Renfi  Picard.  II  s'agii  ici,  je  viens  de  le  comprondre,  du  garage  dos  trains. 
de  petite  viiesse  pour  laisser  passer  des  trains  de  plus  grande  viiesse.  II  ne  r6salles3 
pas  moins  de  la  phrase  de  M.  Niels,  dont  je  viens  de  donnor  lecture,  qu'il  consi — 
(!&re  comrae  un  danger  de  garer  des  trains  en  route  dans  dc  petiles  garoe. 

Nous  sorames  obligijs  d'avoir,  sur  le  Paris-Lyon-Medilorramje,  uno  prati'|0  ,^ 
contraireS  celle  qu'il  recommande;  nous  y  sommes  fore^s  par  riniportancc  d.^ 
n^seau,  la  lougueur  des  lignes.  la  mulliplicil^  des  Irains.  Nous  pensons  qu'il  n'y 

pas  de  danger  a  garer  des  Irains  de  marchaodises  dans  de  petiles  gares.  Sur  V __, 

grandes  ari6res  qui  sont  pareounies  chez  nous  par  cinq,  six  ou  sept  express,  so  s^^ 
vant  parfois  H  quinze  ou  trenle  miuutes  d'intorvalle,  nous  sommes  absoluni*^= 
conlrainis  d'operer  ainsi.  Commenl  en  scrail-il  autremeut  sur  des  ligries  qui  ^^^ 
jusque  seplante-cinq  trains  sur  cliaque  voic  par  jour?  Nous  no  pourrions  phis  ^^~'- 
culer  du  tout  si  nous  ne  faisions  pas  garer  nos  irains  de  mareliandises  dans 
petiles  gares.  II  y  a  parfois  des  remaniemenis  de  trains  qui  soni  commandos  ^^^ 
un  changemeai  dc  profit.  En  bas  des  rampos,  quand  elles  cliangent  d'imporlai 
nous  sommes  obliges  do  garer  les  Irains  pour  les  recumposer.  Nous  faisons  qi 
quefflis  cela  dans  de  petitcs  stations.  D'un  scul  train  on  en  forme  deux  sur  c 
taines  parties  du  parcours.  Cos  garages  necessitent  un  certain  temps,  mals  jo 
vois  pas,  en  vi^riie,  de  danger  a  celtc  pratique.  II  y  a  un  personnel  sp&ial  ami 
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^  ^^S  Stations  de  garage.  Cos  postes  sont,  par  cons6qucm,  surveilles  de  plus  prts. 

^-^  ^^^  avons  bien  choisi  les  chefs  de  gare  qui  sont  charges  de  ces  fonclions.  lis  n'ont 

^^*^^     ccia  k  faire,  c'est  leur  preoccupation  de  chaquo  minute.  La  station  est  peu 

^'^'^  P>  ortante,  elle  a  peu  de  trafic  et  le  chef  de  gare  a  surlout  pour  mission  de  sur- 

1  ler  ces  garages.  C'est  si  vrai  que  nous  avons  cr^e  des  gares  qui  n'ont  pas  de 

c  et  qui  ne  servent  qu'aux  garages.  Nous  en  avons  sur  la  rampe  de  Blaisy. 

1  me  scmble  que  Ton  pourrait,  sans  inconvenient,  supprimer  dans  Texpose  le 

1  danger,  puisqu'il  n'est  pas  justifie  par  la  pratique. 

WH.  Niels.  Je  crois  avoir  etc  mal  compris.  M.  Ren6  Picard  parle  de  depasse- 
Bts  de  trains  de  marchandises  par  des  trains  de  voyageurs.  II  s  agit  de  trains 
marchandises  ddpasses  dans  des  gares  peu  importantes  par  d  autres  trains  de 
rchandises. 


M.  Ren6  Picard.  Parfaitoment.  Sur  noire  reseau,  nous  avons  un  train  omnibus 
^<^  marchandises  par  jour  dans  chaque  sens  entre  deux  gares  de  triage  et  de 
Tmaiion  conseculives.  Nous  avons  quinze  k  trente  trains  directs  qui  circulent 
lournellement.  II  faut  done  que  les  trains  de  marchandises  omnibus  se  garenti 
*— a  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I'Est  fran^ais  a  fourni  une  note  sur  cette 
Question.  Si  les  membres  de  la  section  veulent  bien  la  lire,  ils  verront  comment 
les  choses  se  passent  chez  nous.  Entre  deux  gares  de  formation  cons6culives^ 
nous  avons  tantot  deux  trains,  tantol  un  train  omnibus  de  marchandises.  Ceux-li 
Se  garent  ou  ils  peuvent,  et  prosque  toujours  dans  des  gares  de  faible  importance. 
Sur  les  lignes  k  pente,  accidentees,  nous  avons  des  stations  de  garage  spuciales,. 
qui  n'ont  que  deux  ou  trois  voies  et  qui  ne  servent  qu'^  cela. 

M.  le  Pr&ident.  Chaque  mouvement  est  un  danger.  C'est  en  ce  sens  qu'il  faut 
entendre  le  mot  de  M.  Niels.  Pour  le  garage,  le  danger  est  le  memo  que  pour  le 
d6passement  de  chaque  train. 

M.  Ren6  Picard.  Les  hommes  qui  sont  ici  ont  une  valour  incontestable.  On 
nous  en  altribuera  peut-etre  plus  que  nous  n'en  avons.  Mais,  dans  le  public,  ce^ 
que  nous  aurons  dit  et  6crit  ici  servira  d'une  espece  de  code  :  un  beau  jour,  si 
on  laisse  subsister  le  mot  que  nous  discutons,  on  nous  jeltera  k  la  tSte  que  nous 
faisons  une  chose  dangereuse  en  pratiquant  le  garage  de  la  faQon  que  j'ai  indiqu^e. 
II  est  important  de  n'inscrire  le  mot  danger,  dans  nos  deliberations,  qu'apr^s  de 
mflres  reflexions. 

M.  A.  Jacqmin.  Les  notes  qui  nous  sont  communiqu6es  n'engagent  que  leurs. 


auleurs.  Avec  rorganisaiion  aciiiello  du  Gongrte,  les  sections  commc  les  assemblfcs 
pl^niiires  n'6mettent  ni  vole  ni  vcou.  II  n'csl  expriowS  quo  dos  opinions  mdm- 
duolles,  il  o'est  done  pas  pcrmis  d'affirmer  que  la  mamire  dc  voir  oxposi!o  par  un 
membre  soil  n^cessairemcoi  parlagi^o  par  uo  groupe. 

H.  Ren^  Picard.  Nous  no  devons  pas  voter  sans  douio;  mais  ce  quo  nous 
dirons  moritora  certains  ligards,  aura  une  ceriainc  sanction,  on  bicn  noire  Congr6s 
est  inutile.  Par  coos^quenl,  il  faul  prendre  garde  &  ce  quo  nous  di5clarons.  Que  nous 
ayons  dcs  modes  d'oxploitalion  differents  en  malifere  commerciale,  qu'ils  nc  soiont 
pas  les  mfimes  dans  los  di^tails,  k  la  bonne  Iieure.  Mais,  encore  une  fois,  nous  no 
devons  prononcer  ce  mot  si  grave  do  danger  que  quand,  sur  co  point,  il  y  a  una- 
nimit(5  d'opinions. 

M.  Gondry  [Belgiqite).  Je  crois  quo,  au  fond,  nous  sommes  parfailemenl  d'ac- 

cord  sur  la  question  en  elle-mf-me,  el  qu'un  simple  malonlendu  nous  divise.  Sur  le  e>  jg 
r&eau  l)elge,  dont  les  raaillos  sont  Ir&s  serrfjes,  les  stations  de  bifurcation  sonl  fori  M~m\ 
rapproch(5es.  Dans  ces  conditions.  Ton  peut  r<!;gler  lo  service  dcs  trains  dc  mar-  ■ 
chandises  de  fa(;.on  que  les  df'passenients  se  produisenl  le  plus  souveni,  non  dansj 
les  sialions  iniernn5diaires  propremeni  dites, — nous  appolons  ainsi  celles  qui  nesontJ 
ni  stations  d'^change  ni  stations  de  bifurcation,  —  mais  dans  les  stations  do  bifur- 
cation oil  d'iiabiiude  se  font  des  manceuvres  et  des  garages.  II  est  prt^f^'ablo  incon— 
lestablemenl  de  garer  un  train  de  marchandises  dans  une  station  0(1  Ton  gare  sou- 
vent,  ofi  il  y  a  des  aiguilleurs  habitues  fi  ce  service,  phit&t  quo  dans  une  toiii(» 
petite  station  oil  cette  operation  ne  se  fait  pour  ainsi  dire  jamais,  qui  u'est  psrj 
am^nagee  a  cet  effel. 

M.  Ren6  Picard.  Les  stations  de  garage  sont  fixi5es  a  ravaoco.  U  ne  s'agilp^ 

de  garages  accidontels  qui  se  font  ofi  Ton  peut,  mais  des  garages  riiglementaii 
se  faisant  dans  des  stations  oil  il  y  a  un  personnel  exerc(5  &  ces  manceuvres. 

M.  Gondry.  Le  mot  danger  est  tout  fi  fait  relatif.  Nous  ne  devons  pas  nous. 
efTrayer  au  point  de  n'oser  le  prononcer.  Quand  nous  faisons  rouler  un  train, 
est  en  danger  de  dilJrailler.  Est-co  une  si  grande  hardiesso  que  de  le  dire?  11 
Evident  que  le  d^passement  se  fera  d'autani  mieux,  avec  d'autant  plus  do  siicuri 
qu'il  s'op6rora  dans  des  stations  plus  imporlanlcs.  VoiiJi  ce  que  M.  NioJs  a  voi 
dire.  II  y  a  intfirSt  a  ri^gler  los  d^passomenis  de  faijon  qu'ils  aient  lieu  de  pr4 
rence  dans  dps  garcs  imporlantos  od  le  personnel  est  bien  drcssi^,  bien  survoi! 
plni6t  que  dao8  des  petites  stations  od  noas  fmons  peut-ftire  rm 
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imettre  dcs  voies  d'6vilement.  L8i,ces  operations  sont  mal  surveillees.  Nous  sorames 
^xpos6s  k  voir  le  train  de  marchandises  d(5railler  sur  les  aiguilles,  pendant  Ic 
mouvement  de  recul,  parce  que  le  personnel  de  la  gare  est  fort  restreint.  G'est 
pourquoi,  je  le  r6p6te,  il  est  pr6f6rable  de  mettre  les  depassements  autant  que  pos- 
sible dans  des  gares  importantes. 

M.  Ren6  Picard.  Ce  n'est  pas  mon  avis. 

M.  Bachelet  [Italie).  J'appuie  d'autant  plus  les  observations  de  M.  Ren6  Picard 
que  nous  sommes  obliges,  sur  notre  rcseau,  de  travailler  sur  des  voies  uniques 
qui  ont  entre  quatre  cents  et  cinq  cents  kilometres  de  longueur.  Le  systiirae  des 
voies  uniques  est  commande  par  les  exigences  des  trains  de  voyageurs,  auxquels 
nous  devons  subordonner  tout  notre  service  de  marchandises.  Les  garages  se  font 
od  ils  sont  possibles;  nous  ne  pouvons  les  choisir.  Nous  les  faisons  oil  nous  pou- 
vons,  que  ce  soit  Ji  une  petite  ou  i  une  grande  gare.  Quand  un  express  interna- 
tional rencontre  un  train  de  marchandises,  on  gare  ce  dernier  comme  on  pent,  et 
nous  ne  consid6rons  pas  que  cela  constitue  un  danger,  attendu  que  le  personnel 
dans  les  pelites  ou  dans  les  grandes  gares  est  6galement  capable  d  assurer  le 
garage  des  trains.  Je  ne  crois  pas  qu'il  faille  faire  une  condition  sine  qua  non  de- 
Timportance  des  stations  pour  y  faire  reparation  dont  il  s'agit,  sinon  nous  ne 
pourrions  plus  marcher,  \k  ou  la  voie  est  unique.  Nous  avons,  par  exemple,  un 
train  express  de  Milan  &  Genes,  Pise  et  Rome;  si  Ton  nous  imposait  des  conditions 
sp6ciales  pour  le  garage  des  trains,  il  serait  impossible  de  le  faire  circuler.  II  faut 
qa'on  puisse  garer  memo  h  une  station  oti  il  n'y  aura  qu'un  seul  individu  attache 
au  sei-vice  du  mouvement.  et  ou  Ton  aura  mis  une  voie  k  cet  effet. 

II  faut  faire  une  grande  distinction  entre  Texploitation  Si  deux  voies  et  I'exploi- 
tation  h  voie  unique.  Etant  obliges  de  faire  comme  nous  pouvons,  nous  avons 
organist  noire  service  de  fagon  que  le  garage  ait  lieu  dans  les  petites  ou  dans  les 
grandes  stations  et  de  faQon  qu'il  offre  dans  Tun  et  Tautre  cas  la  m6me  s6curit6. 

M.  Niels.  II  est  incontestable  que,  quand  on  n*a  qu  une  voie  unique,  le  garage 
doit  pouvoir  se  pratiquer  partout. 

M.  Pol.  Lef^vre  [France).  Les  manoeuvres  pour  prendre  et  laisser  des  wagons 
sont  indispensables  dans  les  gares,  quelle  que  soit  leur  importance;  or,  ces 
manoeuvres  sont  an  moins  aussi  dangereuses  que  cellos  de  garage,  puisqu'elles 
coupent  frequemmenl  la  voie  principale  oppos6e.  II  vaut  done  mieux  ne  pas  parler 
de  danger  dans  Toceurrence. 


M.  Bachelel.  Qu'il  y  ait  un  mouverneiit  t|tio!coniiiie  dc  marcliandiscs  dai 
une  garo,  imijnrtante  ou  non,  Ic  danger  c'ost  lYtal  normal. 

M.  Ren§  Picard.  II  cuuviotii  de  pr&iser  la  qiiosiion.  Qu'est-co  quo  Ton  Dnicnd  Ija^ 
par  uiie  garo  do  garagoi  S'il  s'agii  d'aiw  grande  slaiion,  c'esl  une  garo  oi"i,  Hriq/>o-;. 
OH  six  fois  par  jour,  on  garo  dcs  trains;  c'esl  1^  une  grande  gare  au  point  de  vnc*»ov 
du  garage;  mais  cola  pent  etro  en  ri^alilti  uno  gare  sans  importance  oil  il  j'  aurae-rx** 
par  exemplc  deux  employi5s  qui  no  s'occiiperonl  quo  du  garage. 

Jo  crois  qu'on  aurail  tort  do  prononccr  lo  mot  danger  il  propos  d'opfrationsrjoi; 
failes  par  des  homraos  dont  c'ost  le  rai^iier  et  la  pri5occupalion  constanio.  II  n*tx  I 
faul  pas  ^niailler  les  discussions  de  notre  Congriis  de  mots  de  ce  genre,  car  il  esB^>  S 
d  craindre  qtio,  lursqu'ils  auront  dxd  pronoDC(5s,  on  no  cherche  ^  lour  douner  lif  - 
porloe  d'un  jugement  en  dernier  rossort. 

M.  Bachelet.  Pnur  mol,  une  garo  de  garage  est  une  gare  quelconque  oft  il  -I  ■/ ) 
a  uno  Vdio  oii  Ton  pout  garcr. 

M.  Ren6  Picard.  Jo  demande  [urmcllement  qu'on  modifie  lo  7"  du  programi 
(juo  i".ii  rujipi'K;  liiiil  a  I'hourc  on  effacanl  lo  mol  danger. 

M.  A.  Jacqmin.  Si  nous  changoons  Ics  termes  de  I'exposi',  ne  sera-ce  paj 
emetiro  un  vote,  indirectement,  sur  lo  fond  S  propos  d'une  question  do  forme 
Le  compte  rendu  de  nos  di^bats  reproduira  nos  observations  aussi  fid&leraonl  qm 
possible.  On  y  vorra  que  certains  membres  out  fait  observer  qu'il  n'y  avail  pas  di 
danger  dans  les  manosuvres  dont  on  vieni  do  parler;  on  piisera  les  raisou! 
qu'ils  ont  donn6es;  mais  jo  crois  quo  nous  n'avons  pas  ii  prendre  de  dticisioi 
unlralriant  dos  changomenis  au  rapport. 

M.  Ren6  Picard.  Sans  doute,  a  moins  que  M.  le  rappm-teur  no  c»nscnle  h  les 
fain'  do  lui-mfime. 

M.  Matrot  [France].  II  no  faut  pas  qu'i!  soit  acquis  que  lo  CungnJs 
dure  eomnic  dangereuse  une  pratique  qui  s'lnipose. 

M.  Bachelet.  Pour  qu'il  o'on  soil  pas  ainsi,  je  demande  quo  nos  observations 
soiont  consignees  au  pro cus- verbal. 

M.  le  President.  Parfaitomeni! 

M-  Gondry.  Lo  corapto  rendu  rapportora  in  cxtcnso  tout  ce  qui  s'est  dii  sur 
la  question. 

M.  Ren£  Picard.  Pour  melire  Ic  comble  ^  nos  di^sirs,  nous  domaudons  que 


^ 

» 
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AT.      T^iels  lui-m6mo  fournisse  h  la  stenographic  Toccasion  de  menlionner  qu'il  s'est 

k  notre  opinion. 

.  Niels.  Je  n'y  fais  point  opposition.  {Marques  cf approbation.) 

.  Pellegrini  (Italie),  M.  Niels  ne  pourrait-il  nous  dire  quelle  est  la  vitesse 
enne  des  trains  de  marchandises  en  Belgique  ? 

.  Niels.  II  existe  en  Belgique  des  trains  de  marchandises  i  marchc  rapido 

q^mn.  i    font  en  moyenne  40  kilometres  Ji  Theure.  lis  sent  charges  spdcialement  de  con- 

Amj.i:M'e  les  marchandises  h  des  gares  importantes,  tr6s  61oignees  de  lagare  dexp6- 

dLx  t:xcD.  Ces  trains  sent  compos6s  de  marchandises  voyageant  &  grande  vitesse,  ou 

to-u.-^  au  moins  accept^es  sous  le  r6gime  du  service  acc616r6.  C'est  ce  que  nous 

a»^X>;j>elons  trains  de  marchandises  directs.  II  y  en  a  d'autres,  composes  unique- 

xit  de  transports  qui  s'effectuent  aux  conditions  de  la  petite  vitesse.  lis  font  en 

^enne  30  kilometres  k  Theure,  arrets  compris.  Les  trains  de  marchandises 

^i^»:*^cts,  Ji  marche  rapide,  qui  font  d'habitude  40  kilometres  i  I'heure,  parlent  le 

\  et  arrivent  le  matin  i  destination  avec  des  marchandises  acceptees  la  veille 

s  TaprSs-midi  et  m6me  dans  la  soiree. 

_  _.  Bachelet.  A  la  page  3  des  tir6s  h  part  de  I'expose,  on  trouve  encore  dans 
'^^     ;|)rogramme  de  Torganisation  du  mouvement  : 

-«  8®  fiviter  de  faire  manoeuvrer  deux  trains  en  memo  temps  dans  une  gare 
^^\erm6diaire.  y> 

C'est  trop  absolu.  Nous  avons  sur  nojre  reseau  des  stations  interm6diaires  ires 
^xtiportantes  oil  nous  sommes  oblig6s  de  manoeuvrer  deux  ou  trois  trains  i  la  fois. 

M.  Niels.  II  ne  s'agit  que  de  petiles  stations.  J'aurais  dfl  dire  : 

tf  8<>  Eviter  de  faire  manoeuvrer  deux  trains  en  meme  temps  dans  les  gares 
interm6diaires  de  peu  d' importance,  t 

M.  Bachelet.  Parfaitement. 

A  la  page  2,  vous  diles  : 

«  1^  Consacrer  la  nuit  aux  voyages,  le  jour  aux  operations  de  chargement 
et  de  d6chargement.  ^ 

II  n'est  pas  toujours  possible  de  faire  partir  tous  les  trains  pendant  la  nuit.  Cela 
depend  necessairemeni  de  Timportance  du  trafic  des  gares  et  de  Torganisalion 
g6n6rale  du  service.  Sur  le  reseau  italien  de  la  Mediterran6e,  nous  dcvons  quel- 
quefois  former  nos  trains  la  nuit  et  les  faire  partir  le  matin. 

11  39 
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M.  le  President.  Le  rapporteur  re  fait  qn'exprimer  un  dfeir  en  mentionnant 

une  mosijre  qu'il  est  a  souhailer  qu'on  applique  sur  des  Itgnes  d'ono  certaine 
longueur. 

M.  Bachelet.  Au  port  de  Genes,  par  exemple.  nous  avons  un  service  qui 
consisie  ii  charger  les  wagons  sur  les  quais,  jusqu'd  six  ou  sept  heures  du  soir. 

lis  no  sortent  des  quais  du  porl  pour  veuir  k  la  station  de  formatioQ  des  trains,   ^  _^^ 
S  Sanpierdarena,  qu'i  onze  heures. 

U  y  a  des  localit^s  oil  Ton  ne  peut  efTectuer  le  voyage  complet  de  nuil  cl  !(5»^ 
ehargemeni  de  jour  parce  qu'aprSs  le  chargeaient  dc  jour  nous  avons  ua  travail  (W  ^~-. 
formation  de  nuit,  avanl  de  partir. 

M.  Niels.  Nous  nous  Irouvons  dans  une  situation  identiquo  S  la  gate  d'Anvor^^^^. 
Bassins,  od  nous  chargeons  des  marchandisos  sur  lous  les  quais  jusque  sepi  heun^^^^^j 
et  sept  heures  et  demie  du  soir.  Si  Ton  pcut  en  exp6dier  une  partie  par  un  trai        a 
pariant  dans  I'avant-soir^,  c'est  toujours  un  avantage. 

M.  Pellegrini.  Je  dois  signaler  une  contradiction  qui  existe  cntro  les  indic^^a- 
tions  du  rapport  relatives  aux  trains  directs,  — qui  «  doiveni  fiirc  i5iahiis  de  fa^on         ^ 
faire  effectuor  de  longs  irajets  aux  wagons  destinfe  a  des  points  Ir6s  <;loign&  d.^^'^ 
la  gare  expi^diirice  «  (page  2  des  tir^s  ^  part  du  rapporl).  —  et  les  prescription*^^*"^ 
du  chemin  de  fer  italion  dc  la  M6diterrani^e,  rappel6es  &  la  page  5,  et  en  verlr  W^^ 
desquellcs  les  trains  directs,  it  ddfaul  de  charge  suffisaole,  dovraioni  iMre  compUlfi^^*-** 
au  moyen  i-  de  wagons  complots  ou  nouveaux  et  de  wagons  suppli^mentairet*^"® 
complels  a  destination  de  localitis  dislantes  de  mains  de  20  kilomMros  ».  Foot  ff-*'*^' 
concilier  les  deux  choses,  il  faudrait  mellre  :  -...i  destination  de  locaiit6s  distanies*^^*^' 
iau  moins  20  kilomf;ires  ».  Les  mots  <Ie  moins  son!  Irop  iimilatifs. 

H.  Niels.  En  effet,  c'est  une  erreur  d'irapression  {').  Avoc  la  rectification  i\\iir*  i-'^'" 
vous  venez  de  fairc,  toule  contradiction  disparait, 

M.  Matrot.  Jo  d6airerais  savoir  a  quelle  viiesse  marcheni  les  trains  directs  da 
marchandisos  sur  le  r6seau  italien  de  la  Mi5ditorran^e. 

M.  Bachelet.  Ceiie  vitesse  de  marche  varie  entre  25  et  35  kilomSiros  I© 
I'lieure.  Nos  voies  sont.  en  certains  points,  tr6s  accidcntfes.  Nous  avons  des  profile  *  *'■*  I 
ou  nous  no  pouvons  (aire  plus  de  20  kilometres  a  Theuro ;  dans  les  passages  des 


(')  Celte  orreur  est  corn gSe  dans  I'eiposfi  r^mprimA  dans  le Comple  r«n(f m  jfAWro/. 


tagnes,  par  exemple,  nous  sommes  forces  de  limiler  la  vitesse  et  le  charge - 
t.  Nous  circulons  parfois  avec  une  vitesse  beaucoup  plus  considerable ;  pour 
transports  militaires,  notamment,  nous  faisons  jusque  45  kilometres  k  ITieure, 
^8  ce  n'est  plus  le  service  normal  des  trains  de  marchandises. 

.  le  President.  Nous  passons  k  la  seconde  partie  du  rapport  de  M.  Niels. 
.  Nfels  donne  lecture  de  la  suite  de  son  expos6  relatif  au  littera  B  de  la 
^stion  : 

Transport  des  charges  incompletes  (^). 

II  lit  aussi  la  note  sur  la  question  du  mouvement  des  marchandises  envoy^e 
TAdministration  des  chemins  de  for  de  TEst  frangais  (*). 

M.  Pol.  Lef^vre.  II  serait  int^ressant,  au  point  de  vue  de  la  pratique,  d'ins6rer 
proc^s-verbal  que  la  plupart  des  Compagnies  frangaises  ont  adopt6  le  meme 
^Yst^me  que  laCompagnie  deParis-Lyon-M6diterran6e,en  ce  qui  concerne  le  trans- 
port des  charges  incompletes.  Je  citerai  notamment  la  Gompagnie  de  I'Ouest  et  la 
Clompagnie  d'Orl^ans;  ce  qui  tendrait  k  demontrer  que  ce  syst6me  a  6t6  reconnu 
par  la  pratique  plus  6conomique,  tant  pour  la  rapidit6  des  transports  que  pour 
V^volution  du  materiel. 

M.  le  Pr6sident.  II  n'y  a  pas  d'inconv6nient  k  satisfaire  k  cette  demande. 

HI.  Pellegrini.  D'apr6s  I'expose,  le  sysieme  qui  devrait  etre  le  plus  en  vigueur 
Serait  de  faire  la  nuit  le  service  exigeant  le  plus  d'activit6  sur  les  lignes  de  che- 
mins de  fer.  Je  d^sirerais  savoir  quel  est  le  mode  qui  a  6t6  adopt6  en  Belgique 
pour  pourvoir  au  personnel  des  gares.  II  faut  un  personnel  sp6cial  pour  la  nuit. 
Dans  quelle  mesure  a-t-on  augment^  les  employes  afin  de  satisfaire  aux  exi- 
gences de  ce  service?  Outre  les  trains  express,  qui  tendent  toujours  davantage  k 
circuler  la  nuit,  il  y  aura,  de  plus  en  plus  aussi,  des  trains  de  marchandises.  On 
doit  6tre  pourvu  d'un  personnel  k  cet  effet. 

M.  Niels.  Le  personnel  a  6t6  mis  en  rapport  avec  les  exigences  du  ser- 
vice et  les  obligations  qu  on  lui  imposait.  II  me  serait  assez  difficile  de  dire  exac- 
tement,  au  pied  leve,  comment  il  est  compost. 

M.  Pellegrini.  Quelle  est  la  moyenne  des  hcures  de  service  des  employes? 

(«)  Voir  le  Bulletin,  vol.  I,  n^  7,  juillet  1887,  2^  fasc,  p.  378. 
(«;  —  __       _  —  —      p.  389. 
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M.  Niels.  Elle  est  dc  douze  heurcs. 

H.  Pellegrini.  II  est  probable  qu'on  a  double  les  services  pour  la  nuit. 

M.  Niels.  Partaitement.  11  n'y  a  qu'iine  difference  avec  Ic  personnel  de  semce 
de  jour:  c'ost  que,  la  nuit,  il  n'y  a  pas  de  chef  de  station.  II  est  remplac6  par  son 
d6l6gu6  qui  est  souvent  le  sous-chef  de  station.  Je  crois  qu'il  en  est  de  memo 
dans  toutes  les  Administrations  oCi  il  existe  un  service  de  nuit. 

H.  Pellegrini.  En  Belgique,  les  wagons  &  raarchandises  sont-ils  exclus  sysli5- 

maliquement  des  trains  de  voyageurs? 

M.  Niels.  Non.  II  existe  encore  dans  notre  pays  des  trains  mixies  qui'trans- 
portent  a  la  fois  des  marchandises  ct  des  voyagcurs. 

Sur  dos  lignes  socondaires,  oii  le  service  des  marchandises  est  trfis  pcu  impor- 
tant, la  distribution  dos  marchandises  en  charge  incomplete  se  fait  par  le  train  qui 
transporle  a  la  fois  des  voyageurs  et  dos  marchandises. 

Sur  d'autres  lignes  plus  iraportantes,  i!  existe  des  trains  qui  sont  charges  dc 
collecter  les  wagons  dc  marchandises  en  charge  incomplf^te. 

M.  Bactielet.  Je  trouve  un  pcu  faible  le  poids  de  1,200  kilogrammes  admis 
comme  suffisant  en  Belgique  pour  jusiifier  rexp<5dition  d'un  wagon. 

M.  Niels.  C'est  la  rfigle  que  nous  avons  adopiiSo.Il  y  a  quelques  mois,  le  poids 
6tait  encore  fix6  h  1,000  kilogrammes. 
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^e  rfitat  beige  n'est  pas  eloign6e  d'augmenter  le  chifFre  de  1,200  kilogrammes 
dans  une  certaine  mesure  et  de  se  ranger  ainsi  k  I'avis  de  M.  Bachelet. 

M.  Ren6  Picard.  Nous  avons  un  nouvoau  proc6d6  qui  est  employ6  sur  notre 
reseau  pour  acc616rer  davantage  le  transport  des  charges  incompletes.  C'est  ce  que 
Dous  avons  appel6  :  les  wagons  dislributeurs,  collecteurs,  specialises. 

L'expression  est  un  peu  longue,  un  peu  allemande,  mais  elle  rend  bien  la  pcns^e. 
Un  wagon  est  affect^  chaque  jour  &  I'enlevement  des  colis  de  d6tail  dun 
embranchement  ou  dune  section  de  ligne  d6termin6e,  et  k  destination  d'un 
autre  embranchement  ou  dune  autre  section  eloignee  d un  point  de  bifurcation  k 
I'autre  ou  de  rextr6mit6  de  la  premiere  section.  Au  commencement  de  la  deuxi6me 
section,  ces  trains  sent  enlev^s  par  des  trains  de  marchandises  directs  k  marche 
rapide.  Nous  avons,  par  exemple,  k  transporter  des  colis  de  detail  de  la  ligne  de 
Nice  k  Marseille  k  une  des  lignes  eioignees  des  grandes  arti^res,  la  ligne  de  Dijon 
k  Belfort.  Malgr6  tons  nos  efforts,  nous  n'arrivions  pas  dans  les  d61ais.'C'est  pour- 
quoi  nous  avons  organise  des  wagons  qui  circulent  tous  les  jours  k  des  heures 
determinees,  dans  des  trains  determines,  par  exemple  de  Nice  k  Marseille.  Ces 
wagons  ou  ce  wagon,  car  il  n  y  en  a  souvent  qu'un,  recueille  toutes  les  marchan- 
dises en  destination  des  gares  entre  Dijon  et  Belfort. 

II  est  adjoint  k  Marseille  k  un  train  direct  de  marchandises.  A  Dijon,  il  se  remel 

dans  un  train  omnibus  de  marchandises  qui  dislribue  tous  les  colis  qu'il  contient. 

Gr&ce  k  ce  precede,  qui  n'est  applicable  quo  sur  de  tres  grands  reseaux,  nous 

avons  complete  d  une  faoon  heureuse  notre  organisation.  Avcc  cette  dcrniere 

amelioration,  nous  avons,  je  crois,  trouve  un  mecanisme  k  peu  pr&s  parfait  pour  le 

transport  des  colis  de  detail. 

II  y  a  peut-etre,  chez  nous,  une  centaine  de  ces  wagons  qui  circulent  ainsi.  En 
apparence,  cela  est  tr^s  complique,  et  quand  nous  avons  tente  Texperience  nous  ne 
I'avons  pas  fait  sans  un  certain  effroi ;  mais  elle  dure  depuis  deux  ans  et  les  resul- 
lats  demontrent  que  nous  avons  reussi.  Au  bout  de  peu  de  temps,  le  systeme  a 
Irfes  bien  fonctionne. 

H.  le  President.  II  existe  en  Russie,  sur  le  chemin  de  fer  Nicolas,  une  dispo- 
tions  analogue. 

M.  Niels.  Ce  systiime  est  en  vigucur  au  chemin  de  fer  de  Ffitat  beige  depuis 
longtemps,  ainsi  que  je  lai  dit  k  la  page  8  des  tires  Si  part  de  mon  rapport : 

Trains  de  messageries  a  grande  vilesse 


"  Its  Iransporlenl  les  wagons  de  iiiessageries  proprement  dits,  les  ' 
«  complels  et  los  wagons  de  traEsborderaeni  forrafe  par  les  staiions  principales 
M  des  grandes  lignes  ea  desiinaiion  des  lignes  secondaires  aboutissanies,  lea 
«  wagons  de  iransbordemoni  formfo  par  los  lignes  secondaires  en  destination  des 
-  stations  principales  des  grandes  lignes,  et  enfin  les  wagons  de  iransbordement 
"  forrafe  par  dus  lignes  secondaires  en  destinalion  d'autres  lignes  secondaires  a 
•i  transit  par  les  lignes  principales.  " 

M.  Ren6  Picard.  Seulemenl,  vous  n'avez  appliqui;  le  systi;me  qu'a  la  i 
vitcsse. 

M.  Niels.  Nous  appelons"  messageries  S  grando  vitessc  >-, des  articles  (Ic  messa- 
geries.  II  y  a  la  un  larif  inlerm^diaire  entre  des  marchandises  en  grande  nte^ 
et  des  marchandises  en  pelile  vilesse. 

M.  Ren6  Picard.  Si  vous  appliquez  le  mCrae  sysi6mo.  cela  prouve  ijia 
lionnes  idt'cs  viennonl  parfois  S  tout  le  monde  en  niSme  temps. 

M.  Gondry.  Et  cela  prouve  aussi  que  I'idiSe  est  bonne. 

HI.  Matrot.  Vous  venoz  de  parlor  de  liffnes  secondaires  en  relisant  un  j- 
de  votre  exposiS;  cela  pent  etre  une  section  de  ligne  principale.  J  insisle  snr 
I'assimilalion  d  6tablir  entre  les  sections  de  grandes  lignos  et  los  peiils  crabn 
chomonts  au  point  de  vue  de  I'cnlfevemeni  des  colis  de  detail. 

M.  Gondry.  II  s'agil  d'un  wagon  qui  sort  do  collecteur  sur  uoc  pred 
section,  qui  est  direct  ct  passe  en  transit  sur  une  socondc  section  ol  qui  da 
distribuleur  sur  une  troisieme  section. 

—  La  seance  est  Iev6e  k  10  heures  3/4. 
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stance    du    si    septembre    1887 

Pr£sidexce  ce  M,  DARAGANE 

M.  A.  Jacqmin  donne  lecture  du  r6sum6  des  debats  sur  la  question  '. 
Mouve?//ctit  des  marchandises. 

H.  le  President.  Ce  r^sum^  convient-il  aux  membres  de  la  seclioni  [Mat. 
dadhhion.)  Je  le  declare  approuv^.  II  sera  lu  en  stance  pliSni^re. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLfiNlfiRE 


>J©?o^ 


stance    du    21    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  M.  Jacqmin,  secr6taire  principal  de  la  3®  section,  a  6t6 
charg6  de  faire  rapport  au  nom  de  cette  section  sur  la  question  XVI,  concernant 
le  mouvement  des  marchandises.  Je  lui  accorde  la  parole. 

M.  A.  Jacqmin.  L'expos6  a  6t6  r6dig6  par  M.  Niels,  inspecteur  k  la  direction 
de  I'exploitation  des  chemins  de  fer  de  Tfitat  beige. 
La  question  XVI  comprend  deux  parties  distinctes  : 

A.  Quelles  sent  les  conditions  les  plus  favorables  d'organisation  du  mouve- 
ment des  marchandises  en  charges  completes? 

B.  Quelles  sent  les  mesures  les  plus  propres  k  diminuer  les  frais  que  com- 
portc  le  transport  des  charges  incompletes  ? 

La  3«  section  a  examin6  successivement  ces  deux  points. 

Charges  completes.  —  Le  transport  des  marchandises  par  charges  completes, 
c'est-Ji-dire  des  wagons  complets,  s'effectue  sur  la  plupart  des  r^seaux  au  moyen  de 
trains  directs,  trains  semi-directs,  trains  omnibus. 

Les  trains  directs  cnlevent  tous  les  wagons  en  provenance  dun  m6me  point  de 
depart  et  en  destination  d  une  m6me  gare  aussi  61oign6e  que  possible. 

On  complete  la  charge  des  trains  directs,  s'il  y  a  lieu,  par  I'adjonction  de 
wagons  complets  ayant  uti  long  parcours  k  effectuer  dans  la  direction  suivie  par 
le  frain. 

Les  trains  semi-directs  assurent  le  service  des  principales  stations  sur  la  ligne 
qu'ils  parcourcnt.  lis  servent  aussi  &  transporter  rapidement  les  wagons  en  prove- 
nance dun  embranchemont  et  en  destination  d'un  autre  cmbranchement  aboutis- 
sant  k  la  meme  ligne  principale;  ils  sent  compl6t6s  en  cas  de  besoin  par  des 
wagons  de  detail  reunis  par  une  gare  ou  m6me  provenant  d  une  section  et  k  dt*sti- 


nation  d'une  autre  section.  Lcs  trains  omnibus  desservenl  les  localil4s  dans  les- 
qucllos  ne  s'arr^tent  pas  lcs  trains  directs. 

Ces  trains,  ayani  uno  marehe  plus  lente,  se  garent  souvent  dans  de  pelites  sta- 
tions pour  laisser  passer  les  trains  directs  ou  &  priori  les  trains  de  voyageurs. 

Charges  incompletes.  —  Pour  acc6l6rer  le  transport  des  charges  incompletes, 
on  cherche  autant  que  possible  a  constituer  des  wagons  complets  avec  les  envois 
remis  par  plusieurs  exp^diteurs  dans  une  mfime  gare  pour  une  mCme  destination. 
La  Compagnie  du  chomin  de  for  de  Paris  a  Lyon  et  a  la  M6diterran4e  considfcre 
un  wagon  comme  complet  lorsqu'il  renferme  : 

1°  4,000  kilogrammes  s'il  doit  circuler  dans  le  sens  de  la  charge; 

2°  1,500  kilogrammes  s'il  doit  circuler  dans  le  sens  du  vide. 

Cctte  distinction  parait  tr^s  rationnelle. 

La  direction  des  lignes  de  la  rive  gauche  du  Rhin  a  dans  plusieurs  gares 
obtenu  de  ses  exp(5ditcurs  de  nc  romeitre  leurs  envois  que  lous  les  deux  jours,  ce 
qui  facilite  la  formation  de  wagons  complets. 

Lorsqu'on  ne  peul  former  de  wagons  complets  au  depart  d'une  gare  pour  une 
autre,  on  s'efforce  -de  r6unir  tous  les  envois  a  destination  de  stations  situees  sur  un 
mfime  embranchement. 

Gertaines  Administrations  font  circuler  pt^riodiquement  des  wagons  dits  collec- 
teurs  qui  enlfcveot  toutes  los  raarchandiscs  d'une  section  et  lcs  conduisent  a  une 
station  d(5tormin4e;  celle-cl  refalt  los  ehargements  en  r^unissant  les  coHs  remis 


XVII*   QUESTION 


LI6NES  A  FAIBLE  TRAPIC 


■«o>^c 


A.  Quelles  sont  les  simplifications  que  comporle  rexploilalion  economique 

des  lignes  a  faible  trafic? 

B.  Serait'il  possible  d'affermer  le  service  des  petites  stations,  et,  dans  raffir- 

mative,  quelles  precautions  faudrait-U  prendre  pour  garantir  la  surete 
du  service? 
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Par  L.  DE  BUSSCHERE 

ING6NIEUR  K  la  DIRBCTION  DBS  VOIES  BT  TRAVAUX 

ET  J.  DEJAER 

DIG&MIBUR  BN  CBBF  A  LA  DIRBCTION  DB  LA  TRACTION  BT  DU  MATERIEL  DBS  CBBMIN8  DB  FBR  DE  L'^TAT  BELGE 


Introduction . 

Les  d6penses  d'cxploitation  des  chemins  de  fer  sont  d'ordinaire  class6es  en 
quatre  categories  : 

A.  Celles  qui  concernent  radministration  centrale; 
£.        —  —         le  service  de  la  voie; 

C.        —  —         le  service  de  la  traction; 

I).        —  —        le  service  de  Texploiiation  (service  des  stations  et 

personnel  des  trains,  h  Texccption  des  agents  relevant  de  la  traction). 

Les  d6penses  des  categories  A  el  D  sont  pour  ainsi  dire  exclusivement  des 
d6penses  de  personnel,  tandis  que  celles  des  categories  B  elC  comprennent  en 
outre  des  d^penses  de  mati^res  (pour  le  service  de  la  voie,  celles  relatives  aux 
refections  de  la  route  et  &  I'cntretien  de  ses  dependances;  pour  le  service  de  la 
traction,  celles  relatives  a  Tachat,  I'entretien  et  la  conduite  du  materiel  roulant). 


Los  ddppnses  en  matitros  dependent  en  partie  de  la  manifire  dont  la  Ii;;tie  a  ti<^j  j« 
coostruite,  en  partio  de  la  maniiiro  donl  olle  est  exploilee. 

Les  dijponscs  ca  main-d'ctiiivre,  do  murriG  quo  les  di^ponscs  en  Irailcmonis  o:* 
frais  d'adminislralion,  ddpendeol  pour  aiusi  dire  uniquenaenl  de  la  manifire  dora-  ^  ; 
la  ligne  est  cxploi(i5e. 

On  voil  d'aprf-s  cola  que  lout  ce  qui  a  ponr  but  de  simplificr  rorganisalion  *       ^^ 
roxploitalion  d'une  lignc  deja  conslruite,  a  pour  riSsuliat  une  diminulion  -  ^e 

ddpcnscs  el  par  consequent  uno  ami-lioralion  du  rapporl  de  la  ligne. 

Nous  pouvons,  pour  montrer  immCdialcment  Timportance  de  la  distinction  q  ~^~~  ii8 
nous  venons  dV'iablir,  invoqucr  I'oxemple  dcs  clicmins  do  for  de  \ilai  suMu  ^(>, 
au  sujels  desqueSs  M,  I'inspecteur  general  A.  Jacqmio,  de  la  Compagnie  de 
fran^ais,  vient  dc  publier,  dans  la  Revue  gen^rale  des  chemins  de  fer  {'),  une  n>^^^  otei 
extr^mement  int(5ressantc.  M.  A.  Jacqmin  dit  que  si  la  dispense  par  kilometre  pczrx^zziur! 
le  K-soau  suiidois  est  si  faible  (pour  ccrtaines  lignes,  cette  d(5ponse  n'alleinl  ^-^Wjaa 
3,000  francs),  il  faul  surtout  raltribucr  au  petit  nombre  d'agenis  qui  y  s«i:^  oni 
attach^.  II  y  en  a  un  peu  moins  de  doux  par  kilom&Ire,  alors  qu'en  France.  au 

31  df'cembre  1883.  Ic  personnel  employ(5  sur  les  chemins  de  fer  alloignait        -  le 
cliiffre  de  8.78  par  kilometre  pour  les  lignes  d'interfit  general,  et  do  5.319  p 
cellos  d'inii5rCi  local. 

Un  grand  nombre  d'Adrainistralions  ont  adopl6,  pour  Texploitation  de  le 
lignes  a  faible  trafic,  des  reglomenis  moins  s^v&res  que  coux  des  grandes  lig; 
et,  parmi  les  mesuros  qu'elles  ont  prises,  ta  plupart  ont  eu  pour  but  de  r(;duir(^K 
dopenses  d'adminislralion  el  dc  personnel  de  ces  lignes,  les  aulres  onl  eu  f^ 
effel  de  diminuer  les  d^penses  en  maliCres. 

Nous  avons  eu  I'oecasion  d'^tndier  ce  qui  a  k&  fait  dans  eel  ordre  d'idfics 
plusieurs  r&eaux  allcmands,  autrichiens,  anglais,  fran^ais,  hollandais  cl  italic 
et  nous  en  avons  donn6  un  comple  rendu  assez  diilailliS,  dans  noire  ouvrage 
Tcxploitation  economique  des  lignes  secondaires  des  grands  riJ'^eaux  do  chei 
de  fer  dans  differcnls  pays  de  I'Europe. 

Cependani,  comme  nous  ne  disposions  pas  de  renseignemeuts  au  sujet 
Compagnies  quo  nous  n'avons  pu  visiter,  que  d'autre  part  certaincs  Adminis- 
tions  ont  pu,  depuis  lors,  modifier  lours  r^glements,  nous  avons  cru,  afin 
pouYOir  prfeenter  au  Congrfis  un  oxpos4  aussi  complel  que  possible  do  T 
do  la  quesiioo,  devoir  adressor  aux  Administrations  adliCrenies  un  quosi" 

(t)  Voir  le  BunK^ro  de  mai  18S7. 
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clans  lequel  nous  avons  ins6r6  les  principaux  points  qui,  d'apr^s  nous,  peuvenl 
ci'iflf^rencior  Texploitalion  des  lignes  k  faible  Irafic  de  celle  des  lignes  k  Irafic 
xiormal. 

Nous  reproduisons  ci-apr^s  le  questionnaire,  et,  pour  chaquc  question,  nous 
menlionnons  les  r^ponses  des  Administrations  sp6cifiant  des  mcsufes  dilT6rentes 
j)Our  leurs  lignes  k  faible  trafic;  nous  faisons  suivre  ces  renscignements  de  ceux 
4iue  nous  avons  recueillis  sur  place.  Nous  donnons  ensuite  un  r(5sum6  des  simpli- 
fications qui  peuvent  etre  introduites.  Nous  devons  toutefois  faire  observer  que 
notre  questionnaire  ne  visait  pas  Torganisation  elle-meme  des  lignes  k  faible 
trafic  ni  les  simplifications  dont  Icurs  services  administratifs  sent  susceptibles. 
La  raison  en  est  que  pareil  travail  de  comparaison  nous  eflt  entraln6s  trop  loin, 
et  nous  nous  bornerons  St  indiqucr  h  ce  sujct  certaines  mesures  prises  par  plu- 
sieurs  r&eaux  pour  diminuer  les  ddpenses  d'administration  ccntrale,  ainsi  que 
celles  des  services  d'ex6cution. 

Nous  devons,  en  cc  qui  concerne  la  Compagnie  du  Nord,  mentionner  tout 
sp^cialement  un  interessant  travail  que  M.  Cossmann,  ing6nieur  du  service 
technique  k  celte  Compagnie,  a  publi6  dans  les  M^moires  de  la  SocidM  des 
ingdnieurs  civils  de  France  (^),  et  dont  il  a  remis  un  exemplaire  k  la  Commission 
internationale  du  Congros. 

La  Compagnie  du  Nord  a  organise  des  trains-tramways  sur  scs  lignes 
principales  en  extension  du  service  ordinaire,  et  des  trains  I6gers  sur  ses  lignes 
k  faible  trafic  en  remplacement  du  service  existant. 

Lc  travail  de  M.  Cossmann  expose  d  une  fa(;on  complete  la  maniftre  dont  ces 
deux  genres  de  service  ont  ete  dtablis,  et  nous  y  avons  puis6,  pour  faire  noire 
expos6,  ce  qui  est  relatif  aux  lignes  k  faible  trafic. 

Nous  devons  ajoutcr  que  nous  n  avons  pas  divise  notre  travail  en  deux  parties 
^  et  By  cpmme  semble  le  dcmander  renonc6  de  la  question;  cette  division,  ainsi 
cju'on  le  verra  plus  loin,  n'est  pas  n6cessaire  :  la  seconde  partie  pent  rentrer  dans 
la  premiere. 

I 

La  Vitesse  de  marelie  des  trains  sur  les  lignes  d  faible  trafic  est-elle  la  meme 
€iue  celle  des  trains  sur  les  lignes  principales  ? 

La  plupart  des  Compagnies  n'organisent,  sur  leurs  lignes  k  faible  trafic,  que  des 

(*)  Voir  la  livraison  de  mars  1887. 
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trnins  mixira,  dont  la  vircsse  est  g6in5ralomont  la  mCmo  quo  cello  (Ips  rraina 
(ic  munie  caiogorie  iles  auirus  lignes. 

Cetie  vitesse  est  de  40  S  45  kilom(5ires  sur  !fs  lignos  dcs  chcmins  de  fcr  ife' 
I'Eiai  en  France,  do  35  ^  40  kilom^ires  sur  lest  lignea  de  la  Corapagnio  de  la 
MMiterranh  (Ilalie),  do  38  kilometres  au  chemin  de  fer  de  \'J'Jtat  damiis,  de        _ 
45  kilometres  au  Grand  Central  Betge  et  an  maximum  da  42  kilomelres  aan       ^^ 
Chemitis  de  fer  orientaux  (Turqiiio). 

Qiiolques  Administrations  utilisent  egateracnt  de8  trains  omnibns  nc  trans-  -«^ 
ponanl  que  des  voyageurs.  An  chemin  do  fer  Koslow-Voron^ge-Hostow,  il  ya  j&  g 
par  jour  un  train  omnibus,  un  train  mixte  et  des  trains  do  marchandises.  dont  la^^a- jg 
vitease  maxima  est  rcspeclivemeol  de  45,  35  et  30  verstes  par  hcnrc  (48,  3Z"w  .7 
el  32  kiiomfiires). 

Plusieurs  Compagnies  frani;aises,  nolamment  celle  du  Nord,  metleni  nn  niarche,  ^Eae, 
en  vertu  d'arrPt^s  minisl^riels  pris  en  exiJculion  du  dficret  du  29  mai  1880,  de^t«2S 
trains  eoniposiis  de  moins  do  sept  voilures  sans  inlorposilion  de  voiture  de  choc:»-*:)C 
A  une  vitessc  ne  pouvant  depasser  55  kilometres  a  I'heure.  Le  travail  dt^j&  cittS  d^»  -•<> 
M.  Cossmann  donne  le  typo  de  ccs  arrcti^s. 

Les  Administrations  qui  o.it  adopl6  de  faibles  vitessos  pour  Ics  trains  des  ligoi 
secondairos  sent  Ics  suivantes  : 

1«  Ze  chemin  de  fer  de  tttat  nisse .-  20  versios  (21''2)  S  rhouro; 

2"  Le  ehemm  de  fer  de  t^tat  de  Finlande :  27  kilometres  a  I'lieuro; 

3"  Le  chemin  de  fer  hollandais,  qui  a  adopi6  los  trois  limites  suivantes 
30  kilomilres  pour  los  traias  de  voyageurs; 
20        —  —  mixlos; 

15        —  —  de  marchandises. 

En  Allomagne  et  en  Auiriche,  oft  la  construction  de  lignes  socondaires  4  voie  ^■•''  I 
norraale  a  pris  une  irfis  grande  extension,  la  vitesso  de  marche  dcs  trains  ne  peuir « 
en  vertu  des  lois  et  r^glemenls  concemant  I'exploitatioD  do  ccs  lignes.  d^pai 
30  kilom&tres  a  I'lieure. 

La  convention  technique  du  Verein  allemand,  dans  sa  n^union  do  juillot  188G, 
a  Salzhourg,  -o  suhdivisfi  les  lignes  secondaires  en  nebenbahnen  sur  lesquelles  li 
Vitesse  pent  aiteindre  40  kilomiires  Ji  I'heure,  et  en  tocalbahnen  sur  lesquelles 
cotto  Vitesse  fesle  limilde  a  30  kllomeiros. 

La  loi  hollandaiso  du  9  aoflt  1878  fixe  ^galement  i  30  kilometres  la  limilo  (pio 
la  Vitesse  pent  atteindre. 


'  En  An^ctemr,  Isloi  da  30  juillot  1.8G8  sur  !es  chcraiins  de  kr  U^on  {h'r^kf 
vnilicttus)  limili)  fi  25  millos  (environ  40  kilometres)  &  I'heure  la  viiesse  des  trains 
€!iUitt  sur  oi%  cfiRmios  de  f^. 

En  Bolgique,  le  chemin  de  fer  de  t&l<a  a  admis  en  principe  quo  les  trains  sup 
lignes  secondaires  no  doivent  pas  rouicr  S  plus  dc  30  kilometres  &  I'heure; 
Hmtcfoia,  la  n&essit<5  d'assurcr  ceriaines  corresprradances  force  parfois  a  aug- 
iMDter  les  vitosaes,  ol  la  rfiglement  miniaterii;!  du  16  octobre  1S86  fixe  comme 
Kmite  55  kilomi^rca. 

II 

Les  mesures  de  sccurile  sont-elles  les  memes  que  sur  les  grandes  lignes? 
Gesi-a-dire  : 

A-  Les  Ugiies  secondaires  nont-elles  ctolurees  dans  les  mhnes  conditions? 

B.  Le  gardiennaije  des  passages  a  niveau  se  fait-il  d'apris  les  mimes 
jfi-incipes? 

C.  La  voie  esl-elle  visilee  aussi  frequemment? 

Les  Administrations  qui  ont  suivi  en  ce  qui  concerne  les  points  Ae\B  d'autres 
erremcnta  quo  ceux  en  vigueur  sur  les  grandes  lignes  sont  lea  suivantes  : 

I*  Le  chemin  de  fer  de  tBlat  roumain.  11  n'y  a  pas  de  clotures  en  voie 
■couranie  et  pas  de  gardiennage  aux  passages  a  niveau; 

2"  Lq  chemin  de  fer  hollandais.  II  n'y  a  do  clotures  quo  le  long  des  prairies 
Bt  dos  parties  trfis  oxpos^os;  on  no  gardo  quo  les  passages  h  niveau  des  cha'uss^es 
9t  chemius  tr6s  fr6queni6s;  ces  pratiques  sont  conformes  a  la  loi  du  9  aoftt  1878, 
[aquclie  a  un  ofTot  r^iroaotif; 
^  3*  Le  chemin  de  fer  de  Cttat  de  Finlande.  Les  clfilures  no  sont  pas 
ibligatoircs;  pour  la  pluparl  des  lignos.  les  el6tures  existantes  soni  plac6os  par 
B3  propri^iaires  riverains.  Les  passages  4  niveau  imporlants  des  grandes 
sont  seuls  gardi5s; 

4*  Le  chemin  de  fer  de  t6tat  danois.   Les  lignes  secondaires  ne  sont  pas 
^tur(^es:  le  gardiennage  des  passages  ^  niveau  n'est  ^tabli  que  dans  lo  voisinago 
stations  impartanlos. 

En  Franco,  les  lignes  qui  ont  6l6  conc6di^es  comme chemins  de.fer  d'int^rCt 
'kcal  postorieurement  an  12  juillel  1865  et  cclles  qui  d'int6ret  g^ntjral  ont  b6n^- 
do  la  loi  du  27  dficembro  1880,  sont  d6pourvues  de  cl6turos  continues  et 


dispens^es  de  I'obligalion  de  munir  de  barriires  mobiles  les  Iraversfies  dcs  routes 
peu  fr^quent^cs. 

En  Iialie,  on  a,  d'aprBs  la  Compagnie  do  la  M6diterran4e,  «  admis  dans  ci 
"  dcrniers  temps  qu'il  n'cst  in5cessaire,  sur  les  lignes  ft  faible  irafic,  d'avoir 
"  clotures  continues,  que  lorsque  la  voie  sc  Irouve  au  niveau  de  la  campagne 

En  Aliemagno  et  en  Autriche,  les  chemins  de  for  socondaires  no  sont  et 
doivent  pas  ftro  munis  de  cloiuros  continues  et  les  passages  h  nivoaa  fermiSs  par^^  ~~r 
dcs  barri^ires  sont  en  tr&s  petit  nombro.  Dans  ces  pays,  les  lois  et  rCglemcnts  snc^ir      _r 
la  maliiire  ont  un  diet  r^troactif  et  les  Administrations  de  chemina  de  for  out  pu^^  .m  , 
sur  los  lignos  di^classdes, supprimor  les  clotures  ct  Ic  gardiennage  ^lablis  ^  lorigin^^K^s 
ensuite  des  lois  de  concession. 

En  Belgiquo,  los  eabiors  des  charges  de  concessions  ant(5rienres  &  I86i -J 

n'imposonl  ni  clotures  continues  ni  lo  gardiennage  des  passages  i  niveau,  et  l^^sa 
loi  du  15  avril  1842,  relative  a  la  police  sur  les  cliemios  de  for.  ne  coniiear^  -*' 
aucune  stipulation  a  cot  (5gard.  Copondant,  la  g6n(?ralilS  des  lignes  soni  muuies  d^^-  -^ 
clotures  plus  ou  moins  continues,  et  Icurs  passages  S  niveau  sont  surveilles  soil  sur*  --*' 
place,  soit  &  distance.  Par  contre,  i!  y  a  deux  lignes  dontlcs  eahiers  dcs  cbargea^*^ 
stipulont  qu'il  n'y  aura  pas  do  cl6iuros,  et  quo  les  passages  a  niveau  dcs  routes  de^^** 
grande  communication  seront  seuls  gardiJs;  co  sont  colles  de  Landen-Gincy, »  ■^' 
exploit^e  par  I'Etat,  et  de  Taviers-Embresin,  esploitfie  par  le  conccssionuaire. 

Tout  r<5eemmcnl,  le  chemin  de  fer  tkTEtatbdije  a  d(5i;id6  d'appliqucr  succes-  — ^tsS" 
sivement  a  loutes  les  lignes  qui  seraieui  d&lassfies  le  principo  do  la  suppression  sso^^ 
des  clotures  W  oil  ellcs  ne  sont  pas  reconnues  indispensables,  et  de  limiter  loc»i  '* 
gardiennage  aux  passages  a  niveau  importantsou  dont  la  situation  csl  parliculi^  — ^  ' '"" 
remeni  dangereuse. 

En  ce  qui  concerne  le  IroisiSmo  point  de  la  question,  les  Administrations  dont  S  f^  *"' 
les  riiponses  sont  &  menlionner  sont  les  suivantcs  : 

1"  La  Compagnie  de  Parts  d  Orleans.  

"  II  n'existe  pas  sur  la  ligne  a  faible  irafic  de  garde-Iigoe  exclusivement  altachfi  ^* 
«  a  la  visile  ct  a  la  surveillance  do  la  voie.  Ces  opi^rations  soni  confit5es  pour  Ic     ^ 
«  parcours  de  chaque  6quipc  d'enlretion  aux  doux  poseurs  log&  aux  extremilfis 
«  de  ce  parcours,  lesquels  visitent  la  voie  le  matin  on  se  rondant  au  chanlier  et  1( 
»  soir  en  rcgagnant  leur  logis.  Les  memos  agents  assureni  I'allumage  ct  rcnlro- 
«  tien  des  signaux.  " 

2°  La  Compagnie  de  Paris- Lyoii-MMHarranie  ct  XEtat  frani;nis,  qui  n'oni 
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^^nlemcnt  pas  dp  gardes-routes  sp6ciaux.  A  I'Etat  franijais,  «  sur  toutos  !es  lignes 
**  quellt!  quo  soil  leur  importanco,  la  voie  n'est  visilee  que  lo  matin  el  le  soir; 
«  aucun  fail,  d'aprcs  cello  Administralion,  n'esl  vonu  di^montrer  jusqu'lci  quily 
«      ail  lieu  de  muUiplier  cos  visitos  lorsque  rimportance  des  lignes  s'accroit  » ; 

3"  La  Compagnie  de  tOaest  en  Ira/ice,  ofi  la  survoillanee  do  nuit  pout  fitra 
stipprimi5e  en  tout  ou  en  partie  sur  les  lignes  d'une  importance  secondaire  oil  UD 
sc-ijj  trail!  eireulo  pendant  la  nail  ou  avant  le  premier  Iraio  du  matin; 

-^o  Le  chemiii  de  fer  de  t&tat  russe,  qui  a  pour  R^gle  de  no  pas  avoir  de 
.ft-3  iiJoroutc  special  lors'[u'il  n'y  a  pas  plus  de  deux  trains  par  jour  eu  marclie  sur 
^a     I  is'ie; 

■S"  Lo  cIieDiin  de  fer  holla ndais.  II  n'y  a  que  doux  visiles  do  la  voie  par  jour; 
c/  1  <:?s  boui  Cailes  par  les  agents  charges  do  reDlreticn; 

€>"  Le  chemin  de  fer  de  t  li'ial  de  Finlandeihchoi  de  laligno  est  responsable 
l^iilal  do  la  roule  et  doit  visitor  sa  section,  longue  do  15  &  20  kilom&tres,  au 
»  i  mis  une  fois  lous  les  deux  Jours.  Eii  Allomagne,  le  riiglemont  du  12  juin  1878 
'^  »ri  Auiricho  Tarrfii^  minisl6['iol  du  1"  aoftt  1883,  slipulent  que  la  voie  doit  elre 
'.'  ■^^^^  *  •:  lie  au  moins  une  fois  par  jour;  eotte  visile  se  fail  dans  toutos  les  Adminislra-^ 
*^-*  "^  s  avant  to  passage  du  premier  train  du  matin  par  les  piogheurs  ou  canton- 
»  *''  *^  *~  s  se  rendanl  k  Icur  travail. 

^^Y£iai  belg?,\\  n'y  a  pas  do  gardes-routes  spi?ciaas  sur  les  lignes  socondaires; 

Vi^  oie  est  visitt^'e  par  les  pioolieurs  a  lour  de  rOlo  sur  loule  roioudue  entrcionue 

a  brigade  a  laqiiolle  ils  appartieniient. 

-<"arr5ti5  minisii5ric.l  du  16  oclobro  1886  a  supprimf5  pour  ces  lignes  la  tourntie 

^^^^oedommcnt  obligatoire  aprfes  le  passage  du  dernier  train  de  la  journL'e  et  a 

i-imilii  &  une  toiirni5e  do  garde-route  la  visile  que  le  piqueur  (surveillaut,  chef 

district,  etc.)  doit  faire  chaque  jour  de  son  poste. 

in 

^^^  K^ueUe  difference  exisle-l-il  cntre  la  superstrticUire  de  la  voie  des  deux  genres 

^^     lignes? 
^  Venlreiien  de  la  voie  est-U  aussi  soigne  sur  les  lignes  d  faiUe  Irafic  que  sur 

*^^"^  lignes  prmcipales? 

Quel  nombre  d'hommes  par  10  kilometres  exige-t-il? 

Les  Adminisiraiions  qui  ont  renseiguo  pour  lours  lignes  secocdaircs  une  super- 


sirucliiro  osscntiGllcmpnt  (lilTtTonlo  dc  colli?  de  !curs  grandos  I'lgnes  sont  au  nombr*- 
do  quaire  : 

1"  Lq  chemin  de  fer  de  la  Finlande,  qui  a  adoptfi  pour  sos  Hgnes  secondairet 
nouvelles  un  rail  de  22  kilogrammes  pos5  sar  traverses  de  2  metres  de  longueur- 
sur  Igs  grandes  llgnos,  lo  rail  pfise  30  kilogrammes  ot  les  Iravorses  ont  2"'40  dJ 
longueur; 

2"  Le  chemin  de  fer  de  tttat  danois,  qui  emploie  sur  ses  ligncs  secondaires  ukl»"  ai 
rail  en  acicr  dc  17''5  ct  sur  ses  lignes  principales  un  rail  de  31''25 ;  les  traverse ^3a 
soiit  aussi  de  dimensions  moindres  sur  les  iignos  secondaires; 

3<»  Le  chemin  de  fer  roumain.  Le  rail  dcs  Iignos  secondaires  est  un  Vigno'*:^e 
d'aeier  dc  24  kilogrammes;  les  traverses  onl  2  miilres  do  longueur.  Sur  les  autr^""^ 
Iignos,  le  rail  est  on  acior  ct  do  deux  types,  I'uo  de  30  kilogrammes,  i'auire  i£^(fo 
36  kilogrammes  el  les  traverses  on  cLeno  onl  2'"20. 

^''  Le  chemin  de  fer  hoUandais,  qui  emploie  sur  ses  lignes  S  faible  trafio  naoni 
rail  on  acier  do  25  kilogrammes  pos6  sur  traverses  au  nombre  do  10  par  rail  ^E:*^^ 
9  metres  de  longueur; 

5"  Le  chemin  de  fer  du  Midi  (France),  donl  les  voios  principales  sont  (Slablie^^  ^^ 
avw  dcs  rails  S  double  bourrelet  en  acier  do  37*6,  ayani  11  metres  de  longueu  «-*  ^' 
portfe  sur  1-4  traverses  au  moyen  de  coussinels  pesant  14*50;  sur  "     '"  ~ 

faiblo  trafic.lc  rail  est  on  fer  do  5"50  do  longueur,  port6  sur  G  traverses,  et  iesj 
coussineis  no  pSsenl  que  10''50. 


tles^^ 
iraii-^^* 
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La  Compagnie  de  I'Ouest,  qui  avail  adopts  pour  sos  lignes  secondairea  un  rai  i-        ^ 
on  acier  de  30  kilogrammes,  vient  de  d&ider  d'employer  uniformiiment  lo  rail  S    '■^ 
double  cbampignon  de  38*75. 

A  la  Cumparjim  de  Paris- Lyon-MMiterranie  et  ft  X&tat  fran^ais,  1»I 
superstrucliire  esl  r6g!i5e  d'aprfis  un  type  uniforrae  pour  les  diverges  lignes.^' 
Toulefois,  la  premiere  de  cos  Admlnisirations  a  iSliS  amende  h  renforcer  certaine«.^>  *^* 
voies  pai-coiiruos  par  les  trains  a  marche  rapide  et  S  ajouter  quelques  acces— ^^^^^ 
soiros,  sellos.  6cliss6s-cornit)ros,  ailotlos,  etc.  L'Administ ration  de  I'^lat  frangais^*^^' 
estime  que  si  le  ddveloppemeot  du  trafie  sur  corlaines  lignes  jusiifiait  le  renforce— ^^** 
ment  de  la  voie,  il  serait  pr6[6rablo  d'adopler  lo  sy8t6me  consistant  H  augmonterx^*'"'' 
seulcment  lo  nombre  de  traverses. 

La  Compaynie  de  la  UMiterranie  {Italio},  dont  les  Iignos  secondaires  soni  >  c*"^ 
(J'lablies.  soil  avec  des  rails  en  fer  d'anciens  modeles,  soil  avec  des  rails  en  acier^  ■*^''' 
do  27  kilogrammes,  estime  qn'il  est  pr(;[i,^rable  d'unifier  les  types  et  songe  a^^  * 


^»_iio]itPr  juniT  tontps  les  lignos  Ic  rail  de  37  kilojjrammps  pn  usn2;c  ncliiellcind 
^ur  cellos  fi  grand  trafic. 

Aux  renseignements  qui  pr6cGdent,  nous  poiivons  ajoiiler  !es  suivanis  ; 

En  Auiricho,  le  chemi'n  de  fer  de  t&tat  et  la  SociMi  privik'giee  poui 

Sexploitation  des  chamins  de  fcr  de  t^lat  oDt  adopt6  des  voies  liSg^res  pour  ' 

les  sections  sur  lesquolles  los  machines  des  graiides  ligocs  ne  peuvonl  circuli>r; 

il  en  est  de  mi-me  %.  l'£(at  bamrou  ot  &  ^£'(ai  saxon.  Ces  Adiiiiiiislralions 

«Dmploiont  rGspectivemenl  an  rail  en  fer  de  28  kilogrammes,  uo  rail  en  acicr 

<3c  21'25,  un  rail  en  acier  do  24''35  et  un  rail  en  acier  de  18  kilognmmos.  Ce 

■Jeraier,  qui  a[ipartienl  &  I'litat  bavarois,  est  posf5  sur  des  Itingrines  Hilf.  Toutes 

on  prosqno  loutes  les  aulres  Adminislraiions  alleniandes  et  aulrichiennos  pn^fcruiit 

employer  pour  toutes  teurs  lignos  un  rail  de  mtma  lype;  plusieurs  r&crvcnl  a  eel 

«ffoi  pour  k'S  ligoes  secondaires  les  rails  rciirt5s  pour  cause  d'usuro  dos  lignes 

principalcs,  d'autres  foul  porter  les  rails  sur  un  norabre  de  supports  moindre  ou 

encore  pronncnt  des  rails  et  des  traverses  do  second  choix. 

A  \'£tat  beige,  on  utilise  autanl  que  possible,  dans  les  refections  &  faire  sur 

fe  lignes  secondaires,  les  rails  retirC-s  des  voies  principales  dijs  que  lour  usure 

aticinl  une  ceriaino  timiic. 

Sur  les  lignes  secondaires,  les  rails  peuvent  s'user  de  15  millimiitres,  tandis  que 

3ur  les  lignes  parcourucs  par  les  express  internalionaux  I'usure  dOpasse  rareinenl 

6  a  7  niillimliires.  L'l^tai  beige  compte  de  plus,  ^  I'avonir,  pouvoir,  sur  les  lignes 

Secondaires  sur  losquclles  ne  circiileronl  que  des  locomotives  ne  dcpassani  pas 

1  0  tonnes  par  essieu,  porter  I'espacemenl  moyen  des  traverses  a  i  miitrc.  Get 

GRpacenifnl  est  de  75  ccnliraStres  sur  les  lignes  &  grands  express. 

La  pliipart  des  Administrations  soignent  Teniretien  de  lours  lignes  Ji  faiblo 
t:*-afie  aussi  bicn  que  celui  de  lours  autres  lignes.  Los  Administrations  frani;;iises 
admettent  cependant  que  Ton  pcut  se  montrcr  moins  siSvfsre  pour  Ics  lignos  secon- 
daires. 

Le  nombre  d'bommcs  par  kilomCtre  sur  les  lif^ncs  principales  et  scr  los  lignos 
scjcondaires  est  do : 

1       et  0.8    sur  le  chcmin  de  fer  dv  Midi; 

1       et  0.75      —  —        de  fOucst; 

0.75  et  0.5       —  —        de  lElat; 

1        et  0.5        —  —         de  Paris-Lyon-MdditerraniSe-, 

3.6    et  0.G5     —  ~        du  Great  Northern. 


ss  tlonipagnips  qui  ont  poussti  lo  plus  luiu  la  rOJuclioii  du  iiombrii  J'ai 
lso'-i[  Ics  siiivaiiles : 


Chruiin  de  fer  de  fEiat-danois  .     .  0.4    par  kilometre. 

Vhcmin  de  fcr  hvUaiidais.     ...  0.4  — 

Eht  de  Finhnde  ......  0.32  — 

Clianins  de  fcr  oricnfmix     ,     .    .  0,3  — 


ai^'OUU    ^^1 


A  la  Compagnie  du  Nord,  on  avail  pr(!'c6(]ommont  parlout  1.5  homme  par 
kilomiiiro;  ee  ebiffro  est  ogalemein  ruJuit  pour  les  iigncs  socondairos  Ji  0.75  el 
dans  quolques  cas  &  0.50. 

En  Aulriche  el  en  Allcmagno,  on  pose  en  principe  que  Tibial  d'ontreiieo  de  la 
voio  doil  ftro  en  rapport  avec  la  plus  grande  vilcsse  autorisfie  pour  la  ligno  (au 
maximum  30  kilemflres). 

L'onireiieu  est  done  moins  soign6  quo  cclui  des  lignes  priucipalcs  ct  il  n'cxige 
en  g6in:!'ral  que  0.3  homme  par  kilomiilre.  En  Saxe  et  on  Baviftre,  ce  chiffre  peul 
ni6m6  descendro  fi  0.2. 

A  XEtathdije,  les  inslrucliong  prescrivenl  la  proportion  de  0.3  pour  auinnt 
que  la  chose  soit  possible,  eu  egard  au  profil  de  la  ligno,  au  noiubrc  des  trains 
qui  la  desacrvent,  au  poids  des  molcurs  employ6s,  etc.,  etc. 

IV 

Commmi  est  onjaiiixi  le  service  des  sigiiaux  sur  les  lUjnn  a  fm'hle  traficf 
Prot^ge-l-on  par  des  aignaitx  fixes  toutes  les  slatmis  ou  seulement  celles  oii  se 
imt  r^ijidUrevienl  des  croisements?  Y  a-i-il  des  signaiix  avances  el  d'auires 
plus  rapproches?  A  quelle  distance  place-t-on  ces  sfgnaux?  Sur  les  lignes  oii 
les  stations  ayant  des  croisements  rcgidiers  a  assurei'  sont  seules  comerles  par 
des  signaux  fixes,  que  fait-on  lorsqiiexceptionnellement  un  a-oisement  doil 
avoir  lieu  dans  une  station  non  comerte  par  des  signaux? 

Quairc  Administrations  seulement  renseignent  des  simplifu^iions  trtis  graudcs 
dans  le  systeme  des  signaux  fixes  prol6geant  les  stations  et  hallos  de  teurs  lignes 

sccondaires. 

1"  Le  chanin  de  fer  kollandais  ne  couvre  que  Ics  stations  do  bifurcation  et 
Ics  stations  iniermudiaires  qui  ont  une  grande  importance.  II  n'y  a  dans  cliiique 
seas  qu'un  signal  unique  6tabli  Et  100  miitrcs  (minimuni]  du  cliangomcnt  do  voie 
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extreme.  Lorsqu'il  faiit  faire  un  croisemcnt  dans  une  station  non  munio  de 
sigiiaux  fixes,  on  se  sen  du  loicgraphe  ou  de  signaux  &  main,  dfapoaux,  lan- 
ternes,  qu'oo  place  ft  la  disiance  voulue; 

2*"  Le  chanin  de  fer  de  i&iai  de  Finlande  met  dos  semaphores  aux  stations 
do  croisement  et  do  bifurcation.  Quand  no  croispment  doil  se  faire  dans  une 
slalion  non  miinic  de  semaphores,  on  se  sert  dc  signaux  \  main,  drapeaux  ou 
lanternos; 

3"  \lEiat  danois  et  4"  X^fai  rmmain  munisscnl  touics  !es  stations  de  si5ma- 
phores,  mais  sur  les  lignes  seeondaires  ccux-ci  ne  soot  pas  doublus  par  dcs 
signaux  avanc^s. 

La  Cotnpagnie  du  Midland  exploite  quelques-unes  de  ses  lignps  seeondaires  i 
I'aido  du  Staff'-system  et  n'y  ^tablit  aucun  signal  fixe.  Plusieurs  autros  Compa- 
gnies  anglaises  suivoni  le  mCmo  sysi&rae. 

Les  ckemins  de  fer  orientaux  ronseignont  la  pariicu!ariti5  suivante : 

Sur  quelqnes  lignes,  chaque  station  est  proti!'g(;e  par  dos  signaax  fixes;  sur 
d'auires,  11  n'y  a  quo  les  stations  de  croisemeni  qui  soieni  couvcrles  par  des 
signaux  avances  p!act5s  fi  400  ou  500  mfttres. 

II  en  est  ainsi  dcpuis  la  construction  do  cos  lignes  sans  que  la  nature  do 
cclles-ci  prfeenle  des  diili5rences  fondamcniales.  On  so  sen  du  lOh'graphe  ohaque 
iois  qu'on  doit  fairo  croisor  des  trains  dans  des  gares  non  munies  de  signaux 
fixes. 

kn  chemin  de  fer  de  I' j^lat  fran^ais,  \c&  sWioTis  qni__pouvent  effoctuor  des 
croiscmonts  sont  munies  de  signaux  avancfe  identiques  h  ccux  des  grandes  iigaes; 
\k  oil  iE  y  a  bifurcation  k  la  garc,  ces  signaux  avances  sont  doubles  do  signaux 
d'arrfit  absolu. 

La  Compagnie  de  tOuest  {France}  n'6lablit  pas  de  signaux  aux  abords  des 
stations  sur  los  lignes  oxploitfes  en  navette,  et  sur  les  aulros  lignes  seeondaires 
clle  a  supprim^  les  signaux  d'arret  absolu  et  n"a  conservu  que  les  signaux  avancfis. 
Les  haltes  ne  sont  pas  prot)5g6os  par  des  signaux  fixes  alors  merae  qu'ellcs  sont 
ouvorles  ^  tous  les  services. 

En  Autriche,  on  ne  rencontre  de  signaux  d'arrC't  qu'aux  abords  dcs  stations  ofi 
s'effectuent  rt^guli&romeni  des  croisements,  et  sur  certaines  lignes  ces  stations  sont 
les  SGulcs  qui  soient  relii5es  par  le  ti5!^graphe. 

En  Allemagne,  on  ne  rencontre  qne  des  signaux  indicateurs  do  position  d'ai- 
guilles  pour  les  excenlriqucs  d'entriSo  dos  stations,  et,  encore,  seulemenl  dans  celles 


do  croispmcnt;  Igs  signairx  ordinaires,  les  appamls  de  bloclc-syslem,  los  ! 
ries  de  route  ^lablis  primitivemetii  oni  ui6  supprimfis  lors  da  ddclassemcDl  d 
lignc's  ct  milis6s  aiUeurs. 

A  XStat  beige,  louios  Ics  staiions  el  bitureaiions  des  ligaes  principales  soni 
prol(5g6cs  dans  chaque  sens  par  doux  signaux;  un  distpie  ou  un  sfitnaphore  (farrtl 
plac^  &  60  m&tres  du  point  dangeroux,  et  un  signal  fi  distance  muni  de  soniM  ' 
Iromblcuse  plac6  a  700  mfitres  au  raoins  du  premier  signal.  A  I'avouir,  sat  \ 
lignes  secondaircs,  les  disqiios  d'arn^i  scronl  siipprimfe,  Ics  signaux  &  disia 
poniToni  n'Stre  61oign6s  que  do  300  rnHircs  du  point  dangereux,  ^  moins  (]ud 
profil  de  la  ligne  no  dcmando  une  disiance  plus  grando,  et  Ics  sonnerios  Xn 
bicuses  de  ces  signaux  seront  sui)prini(!'cs. 

Snr  les  lignes  exploiiues  en  iiavciie,  tons  Ics  signaux  indistinclemfut  doi^i 
6lre  enk'viSs. 


Emploie-t-on  pour  la  remorque  acs  trains  aur  les  lignrs  a  fnibte  tra/icM 
mi'mes  machines  que  crtles  des  gmndi-s  li<jnes  ou  des  niacliiues  plus  liyiret 
dans  cecas  quel  est  leur  poids  par  cw/cm? 

Les  tourne-t-on  aux  extranites  dex  imrcotirs  siir  les  plaques  loimianlet  (j 
serient  au  irirage  des  wagons? 

Les  Adminislralions  qui  emploionl  dfs  macbincs  spociales  plus  Ifgiir^s  i 
cellos  de  tears  graudes  lignes  sont  les  quatre  suivaales  : 

1'  Le  cfiemin  de  for  hollandais,  qui  cmploie  des  machiiies-tendnrs  i  i 
essieux  pesani  10  tonnes  par  essieu  on  onlro  de  marche.  On  ne  tourue  pas  \ 
machines  a  IVxlr^miti^  de  lours  parcours; 

2°  VEtal  roumain,  qui  iiiel  en  service  des  macbines-lendors  &  trois  essi^ 
couples  pesani  on  ordre  de  marcbf  27  tonnes  r6p.irties  uniformiJnieBl. 
machines  sont  g(in6ralomenl  lournfies  a  I'oxtri^mitf'  de  lenrs  parcours; 

Z"  VEtat  de  Finlmde,  qui  emploie  sur  les  lignes  ft  superstruciiii^  \k^!n  Ij 
machines  spi^ciales  dont  le  poids  par  essieu  no  d^passo  pas  7  tonnes;  elles  S 
touriiL'es  a  rextr^milfi  de  lenrs  fiarcours; 

i"  VEtat  danois,  qui  emploie  sur  ses  lignes  S  faible  Irafic  des  machines  f 
lugfrcs,  posanl  au  maximum  6  tonnes  par  essieu  ('). 


(')  Voir  Orifan  for  die  FoMschrillf  rf«  E 
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Les  r6ponses  suivantes  sont  encore  k  notor. 

En  principe,  le  chemin  de  fer  de  ['Flat  frangais  emploie,  sur  ses  sections  & 
iaible  trafic,des  locomotives-fourgons  k  irois  essieux  dont  deux  couples,  sauf  k  faire 
desservir  dans  chaque  sens  un  train  de  raarcliandiscs-voyageurs  par  une  machine 
plus  puissante;  les  poids  se  r6partissent  pour  la  machine-fourgon  de  la  fagon 
suivanle :  9  tonnes  pour  Fessieu-moteur,  7*9  pour  chacun  des  deux  autres  essieux. 
Ces  machines-fourgons  sont  tourn6es  sur  les  plaques  servant  au  virage  des 
wagons. 

Les  locomotives-tenders  utilis6es  par  la  Compagnie  de  la  MMiterran6e  (Italic), 
sur  ses  lignes  secondaires,  p^sent  29  tonnes  rcparties  comme  suit  :  10*5  sur 
chaque  essieu  accoupl6,  8  tonnes  sur  Fessieu  d'avant  (porteur).  EUes  sont 
toujours  vir6es  et  ce  virage  peut  etre  fait  sur  les  plaques  qui  servent  k  tourner 
les  wagons. 

Au  chemin  de  fer  de  la  Baltique,  on  emploie  les  memos  machines  que  cellos 
des  grandes  lignes;  il  n'est  fait  exception  que  pour  deux  lignes:  sur  Fune,  les 
trains  sont  compos6s  d  un  «  wagon-locomotive  y>  pouvant  remorquer  jusque  cinq 
voitures;  sur  Fautre,  la  remorque  des  trains  se  fait  par  des  machines-tenders. 

La  Compagnie  de  la  Flandre  occideniale  (Belgique)  fait  usage  sur  deux 
lignes  k  faible  trafic,  comme  service  supplementaire,  de  voitures  k  vapour  dont  les 
poids  sur  les  essieux  varient  de  5,600  k  7,100  kilogrammes. 

V^tat  beige  a  d^cido  de  faire  remorquer  les  trains  de  voyageurs  sur  les  lignes 
ii  faible  trafic  par  des  machines  pesant  en  moyenne  9  tonnes  par  essieu  et  les 
irains  de  marchandiscs  par  des  machines  ne  pesant  pas  plus  de  10  tonnes  par 
essieu.  Actuellement,  Fessai  porte  sur  trois  esp^ces  de  trains  : 

i^  Une  voiture  k  vapour  avec  caisse  k  trois  classes; 

2®  Une  voiture  k  vapour  avec  moteur  plus  puissant,  compartimcnt  k  bagages  de 
plus  grandes  dimensions  et  compartimcnt  k  voyageurs  de  3®  classe,  remorquant 
deux  k  quatre  voitures  sur  rampe  de  6  millimetres. 

^^  Une  locomotive-fourgon  pouvant  remorquer  jusque  six  voitures  sur  les 
lignes  k  rampe  moyenne  de  10  p.  c. 

L'Adminislration  fait  en  outre  construire  une  machine-tender  k  trois  essieux 
coupl6s  qui  permcllra  Fexploitation  des  lignes  les  plus  accident6es  avec  la  charge 
maxima  des  trains  circulant  sur  les  lignes  secondaires. 

Les  Administrations  allemandes  et  autrichiennes  ont  toutes,  ou  presque  toulos, 
adopt6,  pour  Fexploitation  de  leurs  lignes  k  faible  trafic,  des  machines  dont  le 
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iriiHUijiis  AifstrO'^^ 


l.poids  par  ossiou  est  infi'^rieur  a  10  loniics,  cl  la  Socii't^ priv/h'^k'e  At 

msroise  a  mme  adopts  un  ijijc  de  locomolivc  a  quali-e  ossicux  pour  corlnines  df 

J  ligiies  qui  ont  un  profil  difficile  et  un  mouvemont  rclativement  importajil  de 

li^marchandises. 

II  serait  Irop  long  do  ciier  tous  les  tj-pes  de  machines  en  usage  d 
^ous  pouvons  nous  borner,  pour  ce  qui  eoncorne  les  types  ailniis  par  9 
yrussien  pour  scs  lignos  secondaircs,  ^  rcnvoyer  au  nuuit'ro  de  juin  1885  i 
•vtte  fft'ni^rale  des  chcmins  de  fcr. 

Toutes  les  locomolives  n'ont  qu'un  (aible  empalcmont,  do  fn^oti  ^  pouvoirB 
vir6es  aux  extr6mii(;s  de  leurs  parcours  sur  les  plaques  lournantes  d 

VI 

Le  sijslt'me  des  voilures  nuploijecs  esl-il  different  de  celui  ilex  grandes  lig 
quant  au  type  des  voilures  et  quant  a  lenrpoids  par  place  assise? 

Une  seule  Admiuisiraiioii  renseignc  un  mal^'iel  spi^cial,  e'esi  Ic  chemin  & 

hoUandais.  Les  trains  n'ont  quo  des  2^  el  3»  elasses,  les  voiturfis  sont  &  couloir  anl 

plate-forme  3  chaquo  extremiti'!  pouvani  recevoir  des  voyageurs,  les  3°  classe  ODl 

40  places  assises  et  10  deboui,  les  niixtcs  2"  oi  fourgon  ont  12  place-s  assisag^ji 

L  5  dcbout. 

Lea  voitures  de  3'  dasso  pBscnt  6,400  kilogrammes,  ce  qui  donne  128  I 
rammes  par  voyageur  eu  y  comprenani  les  places  deboui  ol  100  kilogram 
[  Ton  ne  considfire  que  les  places  assises. 

Les  voitures  mixtcspi^sont  0,000  kilogrammes. 
La  Compa'jnie  de  la  Mediferranec  (Ilalie)  repotid  quo  le  type  des  voilures  8 
en  g^nSral  le  m^toe  que  sur  les  grandes  ligaes  et  qu'il  y  a  un  petit  nombre  d 
voitures  type  ami5ricain  ainsi  que  d'aulrcs  fi  deux  (Stages  eniploytos  pour  !e  sera 
local  do  cortainos  lignes. 

Les  auiros  Adrainislralions  emploient  sur  burs  lignes  a  fnilile  Irafic  des  I 
lures  do  mfme  type  quo  cellos  des  grandes  lignes,  seulement  elles  rt'serveni  pol 
[  celles-ci  les  voilures  les  plus  nouvcs  et  les  plus  conforlables. 

Le  chemin  de  fcr  do  la  Baltique  n'a  que  deux  types  ;  des  voitures  mixtcs  dos 
Iro  et  2'  classes  et  des  voitures  do  'i"  classe. 

Les  Administrations  aulrichiennes  el  allomandos  suiveni  toutes  ou  presquo 
toutes.  dans  la  construction  de  lour  maiuriel  pour  lignes  secondaircs.  le  type  %  q 
;  loir  eoniral,  cl  quolques-unes,  qui  ont  une  trSs  grando  rdservc  de  \ 


ire  ao 
'I 


le  type  a  (^ 
voitures  dfl 
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eiens  types  k  compartiments,  en  ont  transform^  un  certain  nombre  en  voitures  h 
couhiT  par  le  placement  de  portes  dans  Ics  cloisons  intermodiaires  et  d'about. 

LjO  poids  de  ces  voitures  pour  la  3**  classe  est  en  moyenne  par  place  assise  do 
IGO  kilogrammes. 

En  Allemagne,  on  n'admet  en  general,  dans  un  but  de  simplification,  que  deux 
classes  dans  les  trains  des  lignes  secondaires,  des  2®  et  3®  classes;  il  est  rare 
d'a  voir  des  1"^  classe  et  encore  plus  rare  d'avoir  des  4^  classe. 

En  Autriche,  Ton  cherche  aussi  i  r(5duire  le  nombre  des  classes;  cependant,  les 
cas  d'emploi  de  compartiments  de  l'"*  classe  sent  plus  frequents;  les  voitures  de 
^4*   olasse  n  y  sont  gu5re  connues. 

On  trouveradans  h  lietme  ff^?i&ale,  num6ro  de  mai  1885,  les  dispositions 
des  voitures  k  couloir  h  5  metres  d'6cartement  d'essieux  adopt(5es  par  le  gouverne- 
^^^n  t  prussien  pour  les  lignes  secondaires.  Les  annales  de  Glaser  en  publient  une 
collodion  complete  oil  Ton  irouve  reunies  les  planches  qui  ont'paru  dans  diff6rents 
ntxrxK^ros  de  Fannie  1884. 

Le  Compagme  dii  i\'^r^/ (Franco)  emploie  ^galcment  sur  quelques-unes  de  ses 
"Sxies  secondaires  des  voitures  i  couloir.  Certaines  de  ces  voitures  ont  dte  reunies 
dovix.  &  deux  par  un  assemblage  special  dil  fi  M.  Tingenieur  en  chef  Bricogne,  de 
f^Qon  k  constituer  un  vehicule  unique  de  70  &  80  places  des  Irois  classes  (*).  Sur 
^  Quires  lignes, la  Compagnic  emploie  des  voitures  danciens typos  qu'on  a  transfor- 
^^os  en  voitures  &  intercommunication  en  pratiquant  des  portes  dans  les  cloisons 
^^"^orm^diaires  et  d'about  et  en  condamnant  un  certain  nombre  de  portieres 
^^toi-ales. 

Xl^a  .Compagnie  de  f  Quest  a  organist  sur  quelques  lignes  k  faible  trafic  des 
^^i  xis-lramways  avec  des  voitures  i  deux  essieux  comportant  l*"*"  classe,  2**  classe, 
^    classe  et  fourgon  el  contenant  75  places. 

lL.e  chemin  de  fer  de  fJitat  beige  a  admis  egalement  que  I'exploitalion  de  ses 

^S'tr^es  secondaires  se  ferait  dans  des  conditions  plus  6conomiques  par  Temploi  du 

^^^I6riel  i  couloir,  et  il  a  mis  en  service  des  voitures  de  ce  type  compliitement 

^^Xives,   des  voitures  comprenant  de  nouvelles  caisses  k  couloir  sur  d'anciens 

^*^^ssis,  cnfin  des  voitures  fi  compartiments  d'anciens  modcles  transformees  en  voi- 

^^^€S  k  intercommunication  par  le  percement  de  portes  dans  les  parois  interm6- 

^^5iires  et  les  parois  d'about. 

(')  Voir  le  travail   d(*jd  c\{6  de  M.  Cossmann,  dans  les  Mdnxoires  des  ingcnicurs  civils  de 
France  (mars  1887). 
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Le  poicis,  par  place 
s  environ. 


assise,  des  voilures  neuves  de  3'  classe,  est  do  160  kiXo- 


\ 


Est-il  oUigatoire  (tavoir  une  voiture  de  sccurili  entre  la  locomotive  et  la  g>re- 
miire  voiture  dans  laquelle  ily  a  des  voyayeurs? 

Les  rfeglemonts  de  presque  loutes  les  Administrations  imposont  rintercallation 
d'une  voiture  de  ehoc  eDtre  la  locomotive  et  la  premiere  voiture  contenant  *3« 
voyagGurs.  Plusieurs  Gompagnics  fraiicaisns  ii'ont  pas  raodifit^  leur  rcglcment  sons 
c©  rapport,  bien  qu'cllcs  puisscnt  Oire  aulorisees  par  ties  arr6t&  iniBisl6ricIs  pxis 
en  execution  du  d^cret  du  20  niai  1880  a  faire  circuler  des  trains  compost 
d'une  a  six  voilures  toutes  r6servi5es  aux  voyageurs,  c'est-S-dire  sans  v6hicule  <ie 
choc,  lorsque  la  locomotive  ainsi  que  les  voituros  sont  munies  d'un  frein  continu- 
Los  Compagnics  du  Nord  el  de  VOuesi  ont  organist  des  trains  composes  <ie 
cette  fagon  sur  plusieurs  de  Icurs  sections  secondaires;  lorsque  les  voJiurflS 
no  sont  pas  munies  de  frein  continu,  la  Coinpagnie  do  I'Ouost  n'applique  ^ 
mesuro  qu'aux  trains  composes  d'une  ^  trois  voilures.  Quant  S  I'lVoi  /rflmp^***' 
il  a  supprim6  le  v6hicule  de  choc  S  lous  les  trains  remorqu4s  par  des  locomoti  v^** 
fourgous. 

Les  r&glcments  du  Midland  et  du  Great  Northern  aulorisent  ^  meHra-  "^^ 
v6hicule  S  voyageurs  immediatemenl  dorriere  la  machine,  mais  les  deux  premi  ^^ 
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Quel  est  le  personnel  qui  accompagne  les  trains  sur  les  Ugnes  d  faible  traficf 
-  t'On  notamment  essaye  de  supprtmer  le  chauffeur  et  de  [aire  desseiwir  la 
chine  par  un  machiniste  seul? 


Le  chemin  de  fer  hoUandais  fait  desservir  ses  trains  sur  les  lignes  secondaires 
IT  trois  agents,  un  machiniste,  un  apprenti-chauffeur  et  un  garde.  L!Administra- 
>ii  a  essay6  pendant  un  certain  temps  de  confier  la  locomotive  &  un  machiniste 
^'tjl.  Le  machiniste  pouvant  venir  &  faire  d(5faut,  elle  a  cru  devoir  mettre  un 
icond  agent  sur  la  machine;  mais  au  lieu  d  un  chauffeur,  elle  se  contente  d'un 
c3e  (gargon  de  15  &  16  ans),  auquel  elle  ne  donne  qu  un  faible  salairc. 

En  France,  la  Compagnie  du  Nord,  celle  de  \ Quest  et  le  chemin  de  fer  de 
JStat  font  desservir  leurs  trains  de  lignes  secondaires  par  trois  agents,  un  m6ca- 
i<;ien,  un  chauffeur  et  un  garde.  La  Compagnie  du  Nord,  dans  les  trains  n'ayant 
Vi'une  seule  voiture,  munis  d'un  frein  continu  et  poss6dant  Tintcrcommunication , 
Vec  la  machine,  supprime  do  plus  le  chauffeur;  la  Compagnie  de  TOuest  le  sup- 
rime  dans  les  mSmes  conditions,  dans  les  trains  composes  d  une  ou  deux  voi- 
jrcs;  rfitat  fait  de  memo  pour  les  trains  remorqu6s  par  des  locomotives-fourgons. 

Le  personnel  des  trains  sur  les  Cotnpagnies  du  Midland  q{  du  Great  Northern 
e  comprend  6galem^t  que  trois  agents  lorsque  la  composition  ne  d6passe  pas 
0  v6hicules,  un  madiiniste,  un  chauffeur  et  un  garde. 

Les  trains  du  chemin  de  fer  de  \Etat  danois  ne  comprennent  qu'un  machiniste, 
n  chauffeur  et  un  garde  tant  que  le  nombre  de  v6hicules  ne  d6passe  pas  buit. 

En  Autriche,rordonnance  du  l^'  aoftt  1*883  permet  la  suppression  du  chauffeur, 
)rsque  Tinspection  g6n6rale  n'y  voil  pas  d'inconv6nient. 

La  Nordu)€stbahn  profite  de  cette  disposition  et  fait  desservir  ses  trains  par  un 
lachiniste  et  un  garde. 

Le  chimin  de  fer  de  tEiat  et  la  Sudbahn  ont  pratiqu6  le  m6me  systSme  pen- 
lant  un  certain  temps;  mais  ils  ont  cru  par  la  suite  devoir  r^tablir  le  chauffeur 
K)ur  le  m6me  motif  que  celui  qui  a  amen6  le  chemin  de  fer  hollandais  8i  placer  un 
second  agent  sur  la  machine. 

Les  r^glements  de  TAdministration  des  chemins  de  fer  de  P Alsace-Lorraine 
autorisent  soil  la  suppression  du  chauffeur  sur  les  lignes  secondaires,  soit  Tatili- 
sation  de  cet  agent  pour  aider  le  garde  dans  sa  besogne;  toulcfois,  cetle  roesare 
na  pas  jusqu'ici  regu  d'application. 


All  cIicmiTi  de  for  de  \PJat  hclge,  l'arr^i(5  do  IG  oclobre  ISSfi  siipiilp  qnc  in 
personnel  apptii(5  &  desservir  Ins  irains  de  voyagcurs  &  failjle  Irafic  comjirenf^^j^ 
un  machinisle,  un  apprenli-cliaiilleur  et  un  garde. 

Le  chaulleur  a  ^t6  supprimij  sur  Ics  irains  formfe  par  iinc  sou!e  voilurii^-^^  j 
vapeur.  \ 

Nous  dcvons  faire  remarquer,  an  siijel  du  poinl  spi^cial  qui  nous  occupp,  qu^^  ,>  i^ 
coniinuit^  du  froin  est  appliqiii?c  d'une  fai^on  a  pcu  pr6s  gi'nfralo  au  niaiiVl^gpa 
voyageurs  %m  loules  lesCompagnics  el  que  c'esi  ainsi  que  boii  nombre  dV — Tiire 
oiles  out  (;t(3  amon^es  &  supprimur  lo  serro-frciu  lout  au  moins  sur  leurs  lign  -«b3 
faible  irafic. 

a 

Le  garde  est-il  qnelqvefois  oblige  dc  delivrer  des  coupons  rv  cotirs  de  rc^^^^^^^"*^^ 
et  d'acceptei-  des  baf/ages  a  des  pussuijes  a  niveau  oil  Von  n'a  pas  actuellnn^--^ 
de  service  special  de  distribution  de  coupons  ? 

^^ 

Les  Adminislrations  qui  font  dulivrcr  des  billets  dans  Ics  irains  par  Ips  gardr  ^ 
sonl  les  sui  van  Ics : 

Le  ehemin  de  far  hollandais -.  le  garde  d^livrc  Ions  les  ceupons  en  couns 
route  et  accepte  les  bagagos. 

Le  coupon  est  d'un  modMo  spt^eial  par  ligne  et  donno  le  nam  de  tons  les  points 
de  la  section  oii  les  Irains  font  ou  peuvcnt  faire  arr^t ; 

VHtai  de  Finlnmk;  les  gardes  delivrent  des  billets  aux  voyageurs  motitani 
aux  points  d'arret  ^tablis  5  des  passages  &  niveau;  il  accepio  de  meme  des 
hagagos,  mais  ceux-ci  sont  enregistri5s  &  la  garc  suivante; 

La  Flandre  occidentale  (Belgique) ;  les  gardes  dtlivrent  des  billots  d'un 
module  spf'cialaiix  voyageurs  montant  aux  points  d'arret  (Siablis  h  des  passages  S 
niveau,  maisils  n'y  aeeopienl  pas  les  bagages. 

La  Compagnie  des  chimns  de  fcr  orientaux  procf-de  8  corlaines  lialtes  d( 
sorvies  par  un  aiguillcur  do  la  frron  smvanle  :  les  voyageurs  qui  veulent  prondr 
place  dans  un  train  s'arrfiant  &  cos  baltes  sont  admis  sans  billet,  %.  condition  d' 
pr6seDl(;s  au  cbef  do  train  par  raiguilleur.  Le  chef  de  train  inscrit  dans  la  feoi 
de  niarcbe  le  nombro  et  la  destination  de  ces  voyageurs,  ainsi  que  la  classo  de 
voiture  dans  laquello  ifs  sont  mont(['s. 

A  la  premiere  station  d'arrfit  du  train,  les  voyageurs  sont  consignfo  \  Temploytf 


^ 


tie   service,  qui  percoit  do  chacun  d'eax  !a  taxe  complete  alIi5reiiio  aa  pareoura 
cfTeclue. 

L'lie  marche  analogue  est  suivio  pour  I'accoptalion  et  renregislrement  des 
Hingages  et  des  chtens. 

^K  Le  Ckemin  de  far  dc  la  Sidle  fail  egalomeul  dislribuor  par  Ic  garde  des  billets 
^Kd  oiurs  do  route  &  ccrlalus  points  d'arr^t,  mais  cctte  mesure  est  spocialement 
^Klpplii[u^G  aux  trains  suburbains. 

^f  On  proct'de  de  milmc  sur  les  lignes  de  XOuest,  du  Nord  et  do  XEst  frangais, 
1      pour  les  irains-lramways  form6s  d'line  ou  de  deux  voitures. 

-M.  Cussmaun  donne  dans  les  Mi^moires  de  la  Soci4t4  des  ing^nieurs  eivils  de 
f*'raiicc  (^)  les  modi'les  de  coupons  spociaux  employi5s  a  litre  d'essai  sur  dilTe- 
fentc's  lignes  de  ces  deux  dernif-res  Corapagnies. 

L'Administration  des  ehcmins  de  fcr  de  I'Elat  samn  et  cello  de  X'Etat 
^^  £aviero  font  dulivrer  g5n6ralemont  les  coupons  dans  le  train.  Le  garde 
y  accepio  6gaIoment  les  bagages  et  les  expeditions  a  grande  vilosse  do  50  kilo- 
BPaLumes  au  moins;  il  les  etiregistre  au  (ourgon  du  train  poodaot  les  station- 

tmenis. 
Kn  Autricbe,  la  distribution  dos  coupons  dans  lo  train  et  I'acceptaiion  par  le 
rde  dos  eolis  de  faiblo  poids,  sonl  moins  frequontes  qu'en  Saxe  el  en  Bavi^re ; 
'^pendant,  ions  les  chemins  de  fer  autrichiens  admeitent  6galoment  ces  mesures 
Sur  corlaines  deleurs  lignes  sccondaires. 

liOs  coupons  sent  du  sysli>me  Edmonson  en  Saxe  et  &  la  I^ordioestbahn  on 
Autricbe;  ils  sonl  d'un  module  spi5cial  par  ligno,  en  Ba\ii>re  et  S  la  Society 
pr^vil^gife  des  chemins  de  fer  do  I'E'at  en  Aulriclie ;  ce  sonl  des  coupons- valeurs  . 
dans  le  dernier  pays,  au  chemin  de  fcr  dc  tEtat  et  Ji  la  Sudbahn. 


Sur  les  liijnes  a  faihle  traftc,  les  gives  et  lialtes  intermediaires  sonl-elles 
''igees  par  des  fonvtinnmurcs  on  des  agents  suballernes  ?  iS'a-l-oii  pas  chercltd 
'•  reduire  encore  le  personnel  de  ces  haltes,  en  faisant  cooperer  les  gardes  et 
ffe-freins  des  trains  de  marehandiscs  en  passage  aux  manoeuvres  des  excen- 
f^ues,  a  celles  de  cluirgement  et  de  dechargement  des  colis,  etc.  i 


Au  chemin  de  fer  hollundais,  il  n'y  a  aux  \ 

I')  Vli.i- le  ii.im.5TO  <tc  ifijirs  1887. 


ircs  el  baltes  IntermiSdiaires  que 


^  \ 


le  garde  ou  chef  de  station,  qui  parfois  est  assistd  pendant  cinq  t  six  hcnr«s  p& 
jour  par  iin  ouvvicr  recevaut  dix  centimes  par  hourc.  Lc  porsounol  dcs  trains  c«^^ 
passage  est  tenu  d 'aider  aux  manosuvres  de  loiite  cspdcc  do  la  halte. 

En  France,  les  Compaj^nies  ainsi  que  I'Elal   out  beaucoup  de  leurs  hall«^^ 
dirigfes  par  des  agents  subaliernes;  les  iialies  ouvertes  senloment  ft  )a  grandc*** 
Titesse  sent  souvenl  dirigees  par  une  femrae,  donl  le  man  est  agent  do  la  vole  ■s**^ 
ou  d(5pend  d'un  service  public;  les  agents  dcs  trains  on  passage  doivent  g6n6ra-    — **" 
lemenl  paniciper  &  toules  les  manipuvres  do  la  hallo. 

Sur  le  rescau  du  Greai  NoriherJi,  les  agents  des  trains  de  marchandises  en  **- 
passage  sont  tenus  do  cooperer  aux  raanceuvres  de  wagons  dans  les  hahes  ouverles  ^'^ 
d  la  petite  vitesse. 

II  en  est  do  iiii'mc  sur  le  r(;soau  de  Xh'tal  de  Finlande,  do  \'Etai  russe,  dea  ^~ 
cheniins  de  fer  italiens,  des  chemins  de  fcr  orienlaux,d\i  Grand  Central  Beige,  ^ 
do  Nord  de  tEspagne,  de  \'£tat  danois.  Mais  sur  cos  lignes,  les  gardes  et  serre-  — c 
freins  des  trains  de  marchandises  no  participetit  qu'aux  raan<Euvres  de  charge-  — « 
meot  et  de  d(}chargonient  des  colis  et  non  &  celles  des  exconiriques.  ^H 

En  Allemagne  et  en  Aulriche,  on  est  alld  lr6s  loin  dans  la  rtVIuctioB  dti  ^H 
personnel  des  halles  intermodiairos;  boaucoup  d'entro  elles  sont  desserviea  'fli 
uniqueracnt  par  un  agent  de  la  voie  (le  gardc-excenirique)  el  parfois  m(!!me,  comme  ^j 
nous  le  verrOES  plus  loin,  les  hallos  sont  dirigtes  par  des  porsonnes  iSlrangftres  A  _^  ■ 
rAdmintslralion  (en  Saxe  el  en  Bavi^re). 

li  est  iuutile  d'ajouter  quo  les  agents  dcs  trains  doivent  cooporcr  largeincnl  fi  .^  ^ 
toa^es  les  man(cuvros  dea  hallos. 

XI  ■ 

tf-S  t7-ains  sur  les  lignes  a  faible  trafic  sont-ih  mixles  ou  a-l-on  trouve  awiir>^ 
tage  d  separer  le  service  des  voijaijeurs  de  celui  dcs  inarchaTidises?  i 

Comme  nous  Tavons  dit  ti  propos  de  la  question  1,  la  plupart  dos  rCscaax.   jg  f 

chemins  de  fer  n'emploient  que  des  trains  mixles.  I 

La  CompoQnie  du  Midi  (France),  qui  avait  cssay(5  !a  separation  des  deux     ^er-  i 

vices  a  voyagcurs  et  &  marchandises,  en  est  revenue  aux  trains  mixtes.  I 

Par  contro.  la  Compagnie  du  Nord  franrais  et  celles  de  tOaest  et  de  -JKil  ■ 

/rangais,  en  adoptant  un  matiJriel  special  pour  le  service  dos  voyageurs  i^si «"  I 

profitant  des  tolerances  accord(5es  en  ce  cas  par  Ics  rSglcmonts.  ont  pu  rfdu      irolo  I 

cottt  du  train-kilomStre  a  voyageurs  au  poinl  de  trouvor  a^■antagc  d  s6pore^»  ^  I 
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certaines  lignes  les  deux  services,  tout  en  en  errant  un  suppl^mentaire  de  marchan- 
dises  seulement.  Gette  modification  a  en  outre  pour  r^sultat  d'am^liorer  le  service 
des  voyageurs  en  diminuant  la  durce  du  parcours. 

L'Adrainislration  des  chemins  de  fer  de  I' Alsace-Lorraine  est  entree  dans  la 
mfime  voie  et  elle  aurait  reconnu  apr6s  essais  qu'il  y  a  avanlage  k  s6parer  les 
deux  services  aussi  longtemps  que  celui  des  marchandises  pent  6tre  assur6  par 
un  seal  train  dans  chaque  sens. 

En  tout  temps  d'ailleurs,  les  Administrations  allcmandes  utilisent  les  trains  do 
Toyageurs  des  lignes  secondaires  pour  le  transport  de  wagons  ne  faisant  que 
transiler  ou  bien  deslin6s  ^  une  station  oti  il  y  a  un  arrfit  de  quelque  dur6e. 

Au  chemin  de  fer  de  tEtat  beige,  Tinstruction  encore  r6cente  du  16  octobre 
1886  recommande  6galeraent  la  separation  dos  services  de  voyageurs  et  de  mar- 
chandises; des  essais  vont  se  faire  dans  ce  sens  sur  plusieurs  lignes  secondaires 
desservies  actuellement  par  des  trains  mixtes. 

XII   ET   XIII 

Organise-t'On  sur  ces  lignes  des  trains  de  nuit  et,  dans  la  negative,  vers 
quelle  heure  le  service  commence-t-il  le  matin  et  ftnit-il  le  soir? 

Limite-t'On  le  nombre  des  trains  au  strict  necessaire  ou  bien  cherche-t-on  a 
Vaugmenter  pour  assurer  le  plus  de  correspondances  possible  aux  points 
extrimes? 

Aucune  Administration  ne  fait  circuler  sur  ses  lignes  secondaires  des  trains  de 
nuit,  k  I'exception  de  deux  ou  trois,  pour  des  cas  sp6ciaux. 

Presque  toutes  les  Gompagnies  ont  une  dur6e  de  service  de  15  k  16  heures, 
commencant  g6n6ralement  k  6  heures  du  matin. 

Sur  le  Midland,  h  dur6e  est  r^duite  Ji  12  heures;  la  circulation  des  trains  est 
comprise  entre  8  heures  du  matin  et  8  heures  du  soir. 

Le  Great  Northern  suit  la  memo  r^gle,  sauf  pour  quelques  lignes  oil  par 
exception  on  a  dfl  organiser  des  trains  de  nuit. 

Le  nombre  de  trains  est  partout  limits  au  strict  necessaire. 

Les  Administrations  frangaises  sont  forc^es  par  leurs  convention  de  mettre  en 
marche  trois  trains  par  jour  dans  chaque  sens,  ce  qui,  pour  certaines  lignes, 
d6passe  les  besoins. 

Autant  que  possible,  les  horaires  de  ces  trains  sont  fix6s  de  faQon  k  6tablir  des 
correspondances  aux  points  d  attache  avec  les  lignes  principales. 


M.  A.  Jacqmin,  ins()Gcteur  g<5neral  de  la  Compagnio  de  I'Esl,  dans  sa  note  dt''jJ^  ^ 
fitiie  sur  lo  chemia  de  fer  de  I'Eiat  sutidois,  douno  le  ronsoiguGmcm  suivanl : 

«  Lo  nonibre  dos  trains  est  reduit  an  strict  nucessairc;  lorsqu'un  train  snff»^Jp=a 

-  pour  dosservir  one  ligne,  on  n'on  Ginploie  pas  deux.  Sur  la   i^raiide  lipne  Itf^  " 

-  Stockholm  fi  Drontheim,  jiendanl  huit  mois  do  I'annL-e,  les  trains  s'arreteDt  ^ 
"  6  heiires  du  soir;  on  a  jiie;!'!  inulilo  de  fairc  la  dijpcnse  d'un  servict;  do  nuj 
"  pour  assurer  !e  passage  d'un  train  uniiiue  no  renferinant  i]ue  quelques  rar» 
«  voyagours.  » 

On  peul  rapprocher  de  ce  qui  pi'L'ciVle  le  fait  suivanl  : 

La  Cumpagnie  du  Staatsspoonoeg,  obligi^e  par  le  gouvernement  liollanfc 
dVtablir  sur  une  de  scs  ligucs  sccondaires  un  train  dc  nuit  pour  assuror  une  c^ 
respondance  aux  voyageiirs  veuant  de  l'inl6rieur,  s'esi  ex(;eut6c  tout  en  mainlon: 
la  suppression  du  service  de  nuit  pour  les  agents  de  la  voie  el  des  stations. 


X[V 


L'Afhiihiislralioii  a-t-clle  con  fie  a  des  parliculievs  iie  faisnnl  pas  parlie  dea 
pei-soiutd  la  geslion  de  rei-tainrs  haltes  ouvertes,  soU  ait  service  des  voyayeir  a 
soil  a  celiii  de  grosses  marchandises  seules,  soil  enfi-n  a  plusieurs  seri'ices? 

A  quelle  espice  de  parliculiers  s'esl-elle  adressee  elpeut-elle  communiquer- 
fornivle  des  contrats  qu'elle  passe  avec  ces  parliculiers?  —  Comment,  ceiurr- 
sonl-ils  relnbucs  et  de  quels  moyens  V Administration  dispose-t-elle  pour 
veiller  el  diriger  les  operations  de  ces  parliculiei-s  et  coulr/iler  leurs  recetles^ 

La  Compagniede  la  i/tW/erran^ff  (Italie)  donne  les  renseigoeraents  suivanl 
L'Admiiiistration  n'a  confix  la  gestlon  du  service  des  voyageurs  &  des  parti* 

liers  qui  ne  font  pas  partie  de  son  personnel  que  dans  ccrtaines  baltcs  de  bieu  [> 

d'importance. 

Los  conditions  imposi^es  aux  entrepreneurs  sont  les  suivantcs  : 

Aclieier  au  coniplant  un  certain  nombro  de  billets  S  la  gare  la  plus  voisine 

les  dislribucr  aux  voyagours; 

Assistor  personnellement  S  Tarriviie  et  au  d^'parl  des  trains  qui  font  arrfil  & 

balto; 

Envoycr  cbaque  jour  a  la  gare  voisine  les  billets  retir(5s  la  veille, 

Dans  ceriaincs  balies,  los  entrepreneurs  font  aussi  le  service  des  bagagcs  et  <i** 

chiensau  moyen  do  billets  sp^ciaux  pour  cortaines  gares  voisinos. 
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Ces  billets  aussi  doivont  6tre  payds  au  comptant. 

Les  entrepreneurs  sent  r^tribucspar  une provision surleprix  des  billets  d6bit6s. 

Le  chemin  de  fer  hollandais  confie  le  service  des  haltes  pour  voyageurs, 
^tablies  ^  des  passages  ^  niveau  non  gardes  par  un  agent  de  I'Administration,  St 
des  particuliers  habitant  le  voisinage.Toutefois,cesparticuliers  ne  distribuent  pas 
les  coupons,  ceux-ci  6tant  d61ivr6s  dans  le  train.  Leurs  prestations  se  bornent  Ji 
donner  le  signal  d'arret  aux  trains  lorsqu'il  y  a  des  voyageurs  qui  d6sirent  les 
prendre,  et  ^  recueillir  les  coupons  des  voyageurs  qui  en  descendent. 

La  Compagnie  ne  passe  pas  de  contrat  avec  ces  particuliers,  ouvriers, 
paysans,  etc.  Ceux-ci  touchcnt  au  maximum  50  florins  par  an,  dont  20  environ 
pay6s  par  la  Compagnie  et  le  restant  par  les  communes  int6resste. 

Le  chemin  de  fer  de  tttat  russe  6tudie  I'introduction  sur  ses  lignes  de 
mesures  analogues. 

Les  directions  prmsiomes  conficnt  la  gostion  de  plusieurs  de  leurs  points 
d'arrSt  h  des  personnes  6trang6res  h  I'Administration,  habitant  le  voisinage,  et 
principalement  k  des  cabaretiers.  Ceux-ci  mottent  ^  la  disposition  du  public  une 
place  de  leur  habitation  pour  servir  de  salle  d'attonte  et  distribuent  les  coupons. 
lis  doivent,  k  cet  eflet,  se  munir  h  la  station  voisine  d'une  provision  de  coupons 
qu'ils  payent  comptant  et  versent,  en  garantie  de  Texecution  de  leurs  diverses 
obligations,  un  cautionnement  qui  pout  atloindrc  600  marcs  (750  francs). 

En  Saxe  et  en  Bavidre,  on  a  confie  la  gostion  des  haltes  ouvertos  k  tous  les 
services,  k  des  particuliers:  cabaretiers,  hommos  de  metier,  employus  communaux. 
lis  sont  r6mun6r$s  k  I'aide  de  taxes  supplumentaires  qu'ils  sent  autorises  k  perce- 
voir  pour  toute  marchandise  regue  ou  expedite  h  la  halte.  Ce  particulier,  appel6 
GiiieragentQn  Saxe  et  Haltestellcr  en  Baviere,est  lie  vis-^  vis  deTAdministration 
par  un  contrat  qui  Toblige  &  fitre  present  lorsque  des  trains  stationnent  ou 
manceuvrent  dans  sa  gare,  &  vciller  k  la  reception  et  Ji  I'exp^dition  des  colis,  k 
aider  aux  manoeuvres  des  wagons  ou  des  trains.  Ce  contrat  le  rend  responsable 
vis-Ji-vis  de  TAdministration  du  payemenl  du  prix  des  transports  rcQus  k  la  halte 
et  le  soumet  &  toutes  les  instructions  relatives  aux  lignes  secondaires;  tous  les 
deux  jours,  TAdministration  fait  verifier  ses  6critures  et  les  rccettes  qu'il  a  pergues; 
il  verse  un  cautionnement  pouvant  aller  jusque  300  marcs. 

L'Administration  se  reserve  dans  tous  les  cas  le  droit  de  rfeilier  le  contrat 
qiiand  elle  le  juge  utile  et  opportun.  Nous  avons  vu  en  Bavi^re  une  halte  g6r6e 
par -une  jeune  fille  de  20  ans,  enfant  dun  cabaretier  voisin,  qui  exp6die  par  an 
plus  de  6,000  wagons  provenant  d'un  6tablissement  raccord6. 
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Nous  devons  maintenant  completer  Ics  rujionsos  qui  prccMont  par  I'indicalion 
dos  mesures  quo  plusieurs  Adrai  nisi  rations  out  prises  pour  simplifier  la  surveil- 
lance et  le  controle  des  diffi'renls  services,  la  correspon dance  iol6rieurG,  les  4cti- 
lurcs  de  diversos  natures,  etc.,  et  par  suite  dimiiiucr  Ics  diSpcnses  qui  en 
r6j  111  lent. 

Aa  chemin  de  fer  hoUandais,  en  Bavii-re  et  en  Swre,  la  survoillauce  de  lous 
les  services,  voies,  traction,  exploitiilion,  est  confide  &  un  fonctioonaire  unique  qui 
rcleve  de  TAdministration  supiSricure. 

On  6vite  de  cotio  ta?on  sur  ces  lignos  les  correspondances  qui  sur  d'aulres 
s'fcliangont  ontre  les  (onctionnaires  locaax  de  la  vole,  de  la  traction  et  do  I'exploi- 
tation. 

A  la  Compagnie  Veneta  (Italic),  Ji  la  tcto  de  cbaque  ligne,  quelle  que  soil  son 
importance,  so  trouvo  un  fonctionnaire  unique,  charg6  de  tons  les  services. 

La  Compagnie  du  Nord  a  divis^  ses  lignes  au  point  do  vuo  du  service  de 
I'exploilalion  en  deux  reseaux,  dont  t'un  ne  coraprend  que  les  lignes  secondaires, 
el  cclles-ci  sont  repartics  en  plusieurs  groupcs  &  la  t6te  desquels  se  trouvont  des 
inspoctciirs. 

Ces  fonctionnaires  surveillenl  sp(5cialemfiut  tout  co  qui  a  rapport  au  service  des 
stations  ot  des  trains  et  proposont  &rAdminisiralion  eonirale  les  mesures  qui  pcu- 
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r<5ception  et  I'expMition  des  marchandises  se  font,  lorsqu  il  s'agit  de  haltes  desser- 
vie5  par  des  particuliers,  par  les  stations  dont  elles  reinvent. 

La  Compagnie  dii  Nord  assimile  au  point  de  vue  du  mouvement  int^rieur  des 
wagons,  chaque  groupe  de  lignes  secondaires  &  une  station  unique,  et  les  stations 
de  contact  avee  les  grandcs  lignes  sent  seules  charg6es  de  tenir  les  attachements 
relatifs  au  parcours  des  wagons  sur  les  groupes. 

En  vue  d'6viter  des  maniements  de  fonds  dans  les  haltes  desservies  par  des 
^^r\\Q,\i[m%M^  Administrations  bavaroises  etsaxonnes  ont  recommand6  de  faire 
les  expeditions  en  port  k  percevoir,  et  prescrivent  aux  stations  de  faire  exp6dier 
en  port  pcr(ju  les  marchandises  qui  leur  sent  remises  pour  ces  haltes. 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  orientaux  suit  une  marche  analogue  pour 
les  marchandises  rogues  ou  exp6di6es  par  les  haltes  desservies  par  des  aiguil- 
leurs. 

Le  faible  mouvement  sur  les  lignes  secondaires  permet  en  g6n6ral  un  contr61e 
plus  simple  des  recettes  et  des  mati^res,  une  grande  simplification  des  6critures 
et  par  suite  une  reduction  du  personnel  charg6  de  les  dresser. 

Les  relev6s  p6riodiques  peuvent,  en  effet,  6tre  dress6s  moins  fr^quemment, 
certains  peuvent  memo  6tre  supprim6s,  etc. 

Comme  exemple  des  r6sultats  auxquels  on  pent  arriver  par  une  simplification 
d'6critures,citonsce  fait  que  la  Compagnie  du  Nord^  vu  ses  d6penses  d'imprim^s 
seules  diminuer  ainsi  d'environ  200,000  francs. 

Kesumi. 

On  peut  deduire  de  ce  qui  pr6c6de  les  mesures  sp6ciales  prises  par  diverses 
Administrations  et  Compagnies  de  chemins  de  fer,  en  vue  de  simplifier  le  service 
et  de  diminuer  les  depenses  des  lignes  i  faible  trafic  et  qui  visent  &  peu  pr6s 
toutos  les  branches  de  I'exploitalion. 

Elles  ferment  un  ensemble  complet  et  nous  les  r6capitulons  dans  Tordre  indi- 
qu6  par  leur  enchainement  en  mettant  en  Evidence  les  mesures  fondamentales  ou 
qui  caracterisent  plus  particuli6rement  le  mode  d'exploitation  qui  en  r6sulte. 

ha  reduction  de  la  vitesse  des  trains  autorise  : 


La  suppression  des  clotures, 

La  suppression  du  gardiennage  des  passages  k  niveau, 

La  simplification  des  signaux. 
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dela  voiturc  de  c/ioc  daiis  les  irains  do  voyagonrs 
tion  limit<^e« 

£mploi  de  voUures  mtxtes  i>v\i\c\'itakmcnl  pour  les  classes  los  moiiis  dcman** 
c6es, 

Suppression  des  compartments  spi'ciaiuc  (dames  el  non  fumours), 

D(iinnutio?i  du  nombre  des  classes  principalemenl  par  la  suppression  Je  la 
i«culela4», 

Tciidonl  toutes  S  la  rcduclion  de  la  charge  des  irniiis  de  voyageurs. 

La  rcduclion  de  la  vilesse  el  collo  do  la  cliarge  des  trains  pormL-imiii  I'mnploi  »<>^ 
de  moteurs  movis  putssanls  ei  ne  pesant  pas  plus  dc  10  tniines  par  Msieu,  «  »*^ 
sans  devoir  pour  cela  augmenter  d'uue  facon  gOnante  le  nombro  des  essieux. 

Lcs  Irois  mcsures  fondamenlalps  prfe'cientes  rondent  possibles  : 

Une  superstructure  plus  ^cono7/iique  de  la  vote-. 

La  ri!duction  du  nvmbre  des  a'jents  permamtik  chanjis  de  Ventretien 
ordinaire  de  la  vote; 

Une  simplification  dans  les  installations  des  stations-. 

L'adoption  dun  petit  nombre  de  types  de  materiel  d  mettre  en  ceuvre  dat 
les  voies; 

Une  diminution  dans  lcs  frais  de  surveillance  de  la  toie 

Une  diminution  dans  les  frais  d'ackat,  d'entrctien  et  de  reparation  ffcu^^w^^Ya 
moteurs : 

Une  diminution  dans  les  dcpeiises  de  consommation  en  charbom  et  buile^^^'^^ 
de  graissage  pour  locomotives. 

La  possibility  de  supprimer  le  chauffeur  ou  tout  au  moins  de  le  (aire  coopdr^  — ~~w?t 
6galement  d  d'autres  travaux  Strangers  ^  la  conduite  de  la  locomotive  et  de  nSdiUKr 
son  cmploi  a  cclui  de  simple  apprenti-chaufjeur. 

Cctto  dernifire  mesure  jointe  aux  suivanles : 

L'emploi  de  voitures  d  couloir  pcrmeltant  de  faire  desscmr  par  un  seul  gai 

ohargS  du  conirfllc  des  coupons,  des  irains  ayant  jusque  8  voitures ; 
Le  di'classement  des  stations  pcu  importanlos; 

'limdes  agents  des  trains  (serre-freins  dos  trains  de  inarch^=3 
[^'aiguilles,  de  maauleadoa  da  ot)^  e^Bi 
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La  g^rance  par  des  particuliers  de  certaines  haltcs  peu  importantes; 

La  distribution  des  coupons  dans  les  trains;  la  dolivrance  des  coupons  ^ 
certains  poinls  d'arrct,  soit  par  la  femme  d'un  agent  log6  ^  proximile,  soit  par 
un  particulier,  conduiscnl  St  la  quatri^me  mesure  bien  caract6rislique,  la  reduc- 
tion du  personnel  des  trains  el  des  stations. 

Une  mesure  fondamentalc  qui  ne  depend  d  aucune  autre,  mais  dont  Tinfluence 
r^agit  sur  tous  les  services,  est  :  la  suppression  du  service  de  nuit  et  la 
reduction  du  nombre  de  trains  endeaiis  une  duree  de  temps  journaliere  telle 
qu'il  ne  faille  recourir  pour  le  personnel  pei'manent,  ni  a  des  prestations 
exagerees,  ni  a  des  doubles  equipes. 

La  suppression  des  trains  mixtes  est  un  moyen  qui  pent  parfois  permettre 
de  pousser  plus  loin  les  6conomies  du  service  de  la  voie,  ainsi  que  d'obtenir  une 
meilleure  utilisation  du  materiel  et  du  personnel  des  trains. 

Dans  Tordre  administratif,  nous  citerons  comme  point  fondamental  une  orga- 
nisation administrative  des  lignes  secondaires  plus  simple  que  celle  des 
grandes  lignes  et  en  rapport  avec  leur  mouvement  et  la  nature  de  leur  trafic, 
ainsi  que  les  mesures  qui  en  d6rivent  : 

Simplification  du  contrdle  des  recettes  et  des  mati^res; 
Reduction  des  Ventures  des  stations  et  haltes. 

Nous  citerons  aussi  les  mesures  suivantes,  qui,  sans  6tre  des  simplificatioas, 
peuvent  contribuer  k  diminuer  les  d6penses  d'exploitation  des  lignes  k  faible 
trafic  : 

La  specialisation  par  ligne  du  personnel  des  trains ; 

L' octroi  de  primes  pour  encourager  le  personnel  et  lui  faire  produire  une  plus 
grande  somme  de  travail; 

L itahlissement  dun  compte  particulier  de  dispenses  et  de  recettes  poor 
chaque  ligne ; 

La  publication  dun  tableau  comparatif  de  ces  comptes  particuliers. 

BruxeUes,  lo  6  aoiit  1887. 


DISCUSSION    EN    SECTION 

(3«    et     S'    SECTIONS    R^IUTVIES) 

Stance  du   21   septembre   1887 

Pr^sidence  de  M.  HEURTEAU,  president  de  la  S^  sectiox 

secrttaire  princital  :  m.  a.  jacqmin,  secretaire  prixapal  de'  la  3*  sectiox 

SECRf:rAiitES  DE  SEaiON  auRGfis  DE  l'expos^  de  la  questios  : 
MM.  DE  BUSSCHERE  et  DEJAER 

La  soance  est  ouverte  &  9  Iioures  1,2. 

MM.  Daraaane  <'!  dfi  Burlet.  ri'snociivomeni  tn-L'siik'ni  Jo  la  >  soctJon  . 
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Cette  question,  qui  est  comprise  clans  le  programme  des  travaux  de  la  3®  sec- 
tion, se  rattache  d'une  mani^re  toute  naturelle  aux  travaux  de  la  5^  section,  qui 
ont  trait  aux  questions  speciales  aux  chemins  de  fer  secondaires.  Les  lignes 
secondaires  dont  a  ^  s'occuper  la  5®  section  sent,  en  effet,  g6n6raleraent,  St  faiblc 
trafic  et,  d  autre  part,  il  ne  parait  pas  y  avoir  de  raison  pour  ne  pas  appliquer  \\ 
toutes  les  lignes  i  faible  trafic,  qu'elles  dependent  ou  non  de  grands  r6seaux,  los 
precedes  d'exploitation  economiques  appliqu6s  aux  lignes  classees  specialemcnt 
comme  lignes  secondaires.  G'est  pour  ce  motif  qu'il  a  paru  desirable  que  nous 
examinions  ensemble  ces  questions. 

MM.  Dejaer  et  De  Busschore  ont  present^,  au  sujet  des  lignes  Ji  faible  trafic, 
un  remarquablo  expose.  Malheurcusement,  la  caisse  qui  en  conticnt  les  tires  a 
part  a  subi  un  retard  en  douane.  Je  crains  done,  bien  qu'il  ait  6te  public  dans  le 
3«  fascicule  d'aoilt  du  Bulletin  de  la  Commission  inlernationale,  qu'un  certain 
nombre  de  nos  collogues  n'aienl  pu  en  prendre  connaissance.  Aussi,  je  prierai  un 
des  secr6taires  de  section  de  dbnner  lecture  du  rapport  ou,  tout  au  moins,  pour 
Bbr^ger  les  pr61iminaires,  des  points  principaux  sur  lesquels  pent  porter  la  dis- 
cussion. 

Wl.  Dejaer  r6sume  le  rapport  qu'il  a  redig6  de  concert  avec  M.  De  Busschere 
sur  les  lignes  &  faible  trafic  Q. 

M.  le  President.  Nous  avons  ^  remercier  MxM.  Dejaer  et  De  Busschere  de 
Texpos^  remarquable  qu'ils  ont  fait  et  des  renseignements  si  int^ressants  que  vous 
venez  d'entendre. 

Je  dois  signaler  6galement  aux  deux  sections  une  note  de  M.  A.  de  Wendrich, 
Jieutenant-colonel  du  g6nie  russe,  qui  a  6te  publi6e  dans  le  Bulletin  de  la  Com- 
mission internationale  du  mois  de  mai  1887  et  qui  donne  des  renseignements 
reiativement  aux  Economies  r^alisees  surle  chemin  de  for  de  Faslow  par  la  sim- 
plification de  rexploilalion,  en  appliquant  la  formule  des  lignes  secondaires  \^). 

Pour  suivre  M.  le  rapporteur  dans  Texamen  de  toutes  les  questions  qu'il  vient 
denvisager,  il  aurait  fallu  nous  r6unir  aussi  St  la  premiere  et  k  la  seconde  sec- 
tion, puisqu'il  y  a  en  jeu  des  questions  de  voie  et  de  traction.  Mais  la  question 
interesso  surtout  la  3*'  et  la  5*^  section.  EUe  est  tellement  vaste  qu'il  sera  utile  ile 
la  diviser. 


(')  Voir  le  BuUetin,  vol.  I,  n<>  8,  aoiit  1887,  3«  fasc,  p.  816. 
{*)  Voir  te  BMeHn,  vol.  I.  n°  5.  mai  1887,  p.  188. 
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Nous  uous  occuporons  d'abord  du  liltt^ra  A  : 

Quelles  sont  les  simplifications  qm  comportc  fexphitafion  ^conomique  da 
liffnes  a  faible  trafte  ? 

Nous  avons  d^ji  rfeolu,  en  partie,  !a  question  de  savoir  qucllps  peuvent  fire 
ces  simplifications.  11  s'agit  maintenant  d'examinor  dans  quotlo  nicsure  los  simpli- 
fications que  nous  avons  obienues  de  rassentimoni  de  tout  Ic  moudc  sur  les  lignes 
SGCondaires,  sonl  ^galement  applicablos  sur  loiiles  les  lignes  &  faihlc  Irafic.  Nous 
discuierons  cnsuile  les  questions  d'organisation  iiii6rieiire.  concernant  U-  service 
des  stations,  le  personnel  des  trains,  la  comptabilil^  et,  d'une  mani^re  g<^n6ralp, 
toutes  lo3  mosuros  d'administralion  propros  a  rendre  i5conomiquo  rexploilalion 
des  lignes  secondaires,  et  que  rion  n'ompCchcra  d'appHquor  i^galement  aux  peliles 
stations  fi  faible  irafic  des  lignes  5  grande  circulation.  Je  mcls  done  en  discussion 
ce  premier  point :  "  Qiieiles  sont  les  simplifications  appHcables  aux  lignes  secon- 
«  dairos  et  egalement  aux  lignes  a  faible  trafic?  » 

M.  De  Bruyn  [Belgiquc],  L'expos6  de  M.  Dojaer  a  eonsidi-rablomenl  6larj 
question;  en  reniendaut.  jo  mo  suis  domandt-  si  les  membres  rt'unis  de  la  3'' 
do  la  5*  scciion  (Staieni  compdtenis  pour  la  discutor  sans  le  coocoars  de  la  1  "■•■  et  de 
la  2'  section. 

L'exploiiatiou  foonomiquo  est  scale  do  noire  comp6ience.  M.  Dejaer  a  Snum^i^ 
unc  suite  de  mesures  qui  donneraient  dos  iSconomics,  mais  il  faut  examiner  U 
question  dans  son  ensemble.  Pourquoi  avons-nous  I'exploilation  (conomiqud? 
Parce  que  nous  sommes  uno  voie  secondaire  —  tortiaire,  comnio  on  I'appelle  chez 
nous  —  qui,  dans  son  ensemble,  exploite  6conomiquement  el  se  trouvc  dans  des 
conditions  difTi^rentos  de  celles  des  grandes  lignes.  II  y  a  IS  maticrc  5  unc  discussion 
d'ordre  geuL^al  qui  me  semble  devoir  pruceder  la  discussion  do  cbacun  des  poinis 
do  detail.  11  est  impossible  d'cmbrasser  le  prot^rammo  trfe  vasle  de  la  question 
sans  ri'-unir  les  sections  qui  ont  a  s'occuper  du  niaiuriol,  de  la  iraciion  et  des  voles 
et  travaux.  Nous  no  saurions  rocommandor  dans  la  section  d'oxploiiation  les  ^- 
nomios  a  rilialiser  sur  les  voics,  ni  les  Economies  ii  r6aliser  sur  la  iraciion.  Nous 
ne  pouvons  envisager  qn'un  point  de  la  question  :  I'ficonomie  sur  ronscmblo  d^ 
I'exploilalion.  Si  vous  parlez  de  cela,  il  vient  naturellcraent  a  I'idte  qu'Jl  faul 
discuter  d'abord  une  question  pr^alable,  colic  du  classement  des  lignes  &  faible 
trafic  siiscepiibles  d'une  exploitation  economique. 

En  Belgiquc.on  a  comraenc6  parfairc  dos  trains  di is  "Mgers-.  J'appuie  sur  le 
mot  parce  que  lo  mati^ricl  no  somblo  pas  rupondre  tout  &  fail  aux  conditions  dc 
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poids  qu'il  aurait  dfl  avoir  pour  juslifier  cette  appellation.  Je  ne  fais  pas  la  compa- 
raison  avec  le  petit  mat6riel  des  lignes  de  t^am^vays,  qui  sort  aussi  pour  Texploita- 
lion  des  lignes  vicinales.  Je  ne  compare  pas  davantage  ce  materiel,  unique  parmi 
les  grands  chemins  de  fer,  h  celui  d'unc  Compagnie  beige  desservant  cependant  de 
nombreux  trains  express.  Si  Ton  veut  obtenir  une  exploitation  economique,  il  faut 
arriver  k  avoir  un  materiel  tr^s  16ger.  Notre  mat(§riel  n'a  pas  repondu  h  ces  con- 
ditions :  il  a  eu  simplement  pour  consequence  damener  I'intercommunicaUOD. 
Les  mesures  prises  en  Belgique  pour  les  lignes  k  faible  trafic  ne  constituent 
done  pas,  dans  leur  ensemble,  une  exploitation  economique.  Pour  cela,  il  faudrait 
que  ces  mesures  permissent  de  faire  des  Economies  sur  tous  les  points  i  la  fois; 

Aussi  longtemps  que  Ton  conserve  pour  les  lignes  k  faible  trafic  les  relations 
Internationales,  comme  en  Belgique  et  sur  les  lignes  frangaises,  aussi  longtemps 
que  Ton  admet  Tapplication  gen6rale  des  tarifs  internationaux  pour  des  stations 
interm^diaires  oil  s'exp^die,  k  de  tr^s  rares  intervalles,  un  wagon  en  destination 
de  r^tranger,  on  devra  avoir  un  personnel  complet  dans  chacune  de  ces  stations, 
il  faudra  maintenir  le  chef  de  station  k  bonnet  rouge  avec  son  6tat-major  de  chefs 
de  service. 

Afin  de  r^aliser  des  economies,  il  faudrait  commencer  par  admettre  comme 
principe  la  n^cessite  de  declasser  les  lignes  k  faible  trafic,  c'est-Ji-dire  de  les  faire 
descendre  du  rang  oil  elles  se  trouvent  au  rang  do  lignes  secondaires  on  lertiaires. 
Alors  on  pourra  s'entcndre  sur  toutes  les  questions  relatives  k  Teconomie  g6n6- 
rale  de  Texploitation ;  on  se  trouvera  dans  des  conditions  plus  economiqucs  au 
point  de  vue  de  la  voie;  on  pourra  employer  pour  ces  lignes,  comme  le  recom- 
mande  M.  Dejaer,  le  rail  r6fectionne  de  la  voie  k  grand  trafic.  On  pourra  faire 
des  Economies  notables  sur  le  materiel  k  voyageurs;  il  sera  entendu  que  ce  mate- 
riel ne  circulera  que  sur  les  lignes  k  faible  trafic,  qu'il  ne  dovra  pas  6tre  fait  pour 
entrer  dans  la  composition  do  trains  k  grande  vitesse  et  pour  circuler  sur  des 
lignes  k  trafic  international.  11  en  sera  de  memo  pour  le  materiel  k  marchandises, 
k  certains  6gards,  et  non  pas  en  regie  g6n6rale,  parce  que  pour  les  wagons  k 
marchandises,  il  faudra,  autant  que  possible,  \k  ou  Ton  a  la  memo  voie,  les  laisser 
circuler  d'un  bout  k  I'aulre  du  r^seau.  Quant  au  choix  du  personnel,  I'^conomie 
deviendra  plus  serieuse  encore.  Au  lieu  d'avoir  un  personnel  plus  ou  moins 
important  dans  chaque  station,  on  pourra  se  contenter  d  un  facteur  charge  de 
Imscription  des  marchandises  jusqu'i  la  station  la  plus  rapproch^e  dependant 
d'un  r6seau  k  trafic  d^veloppc. 

Je  resume  ma  pensee.  Avant  d'examiner  Tensemble  des  mesures  qui,  appli- 


qu^es  aux  ligocs  k  faibic  Irafic,  fcront  de  ces  tignes  des  exploitations  4cot:ii). 
miques,  il  faul  ecus  poser  une  question  pr6a!ablo  :  «  La  3«  section  et  la 
5*  section  riSunies  en  ce  moment  entondent-elles  recommander  un  d^classe- 
menl  des  lignes  il  faible  irafic,  pour  !es  amener  ti  remplir  le  rtle  de  Hgnes 
socondaires  ou  vicinales?  » 

C'esl  dans  ces  conditions  seulement  que  jo  comprends  la  prfeence,  dans  <r-ot\e 
enceinte,  dos  mcmbres  de  ces  deux  sections,  car  il  me  parait  assez  difficile  j^our 
nous  de  discuier  Ics  6conoinies  fi  r(5aliser  sur  les  lignes  dun  rang  superie--*!!-  i 
celui  que  nos  lignes  occupent. 

Si  nous  examinons  on  d6lail  chacunc  des  conditions  qui  sont  iSnum^rees  «floiis 
ie  rapport  tres  complot  de  M.  Dejaer  —  c'est  un  hommage  quo  je  suis  heu  ^rcvi 
de  rendre  &  cet  honorable  ing6nieur  —  nous  nous  perdrons  dans  des  question's  cjvi 
ne  feront  pas  faire  un  pas  de  plus  &  celle  qui  nous  pnioccupe  et  qui  cone-^^rne 
I'exploilalion  6conomique  do  nos  lignes. 

La  seconde  partie  do  la  question  est  celle-ci  :  ■  Sorait-il  possible  d'afferm  «5r  'e 
«  service  des  peliies  stations  el,  dans  raffirmative,  quelles  prfe-aulions  faudr^i'-'' 
«  prendre  pour  garanlir  la  sflrclo  du  serviced  «  Or,  sans  d&lassement,  i  1  6st 
inutile  de  songcr  S  affermcr  Ie  service  des  petiles  stations;  coux  qui  son  ■  ^" 
courant  des  questions  d'exploitalion  de  chemins  de  fer  savent  que  cela  n'est      J^ 


Le  second  membrcde  la  question  ne  sc  eomprendrait  done  pas,  s'il  n'^tail:      J*^ 
entr6  dans  I'osprit  de  ceux  qui  I'ont  r6dige  de  vouloir  op^rer  un  d(5classetr:»  *^"'' 
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.  le  President.  II  serait  difficile  do  discuter  la  question  au  point  de  vue 
ial  que  vient  d'indiquer  M.  De  Bruyn,  c  est-Ji-diro  au  point  de  vue  16gislatif, 
que  la  raani^re  de  realiser  16gislativement  les  am6liorations  reconnues  d^sira- 
varient  suivanl  les  pays.  Ghacun  de  nous  envisage  la  question  h  son  point 
^ue  particulier.  Nous  devons  nous  borner  &  la  question  que  voici  :  <*  Quelles 
mi  les  simplifications  qu'il  est  desirable  d'introduire  sur  les  lignes  h  faible 
•afic  et  secondaires?  y*  Chaque  fitat  aura  ensuite  h  examiner  la  question  de 
)ir  par  quels  moyens  il  pent  rendre  possibles  ces  ameliorations. 

I.  Level.  Je  suis  embarrasse,  dans  ces  conditions,  de  prendre  la  parole.  Je 
lais  dire  qu'il  n'est  pas  du  tout  n6cessaire  de  r^clanier  le  d6classement  16gis- 
de  lignes  de  chemins  de  fer  pour  rdaliser  sur  chacune  d'elles  —  au  moins  sur 
lignes  k  faible  trafic  —  les  Economies  dont  il  a  6t6  question, 
'n  pent  avoir  des  raisons  tr6s  serieuses  de  ne  pas  d6classer  telle  ou  telle  ligne  : 
)ns  ^conomiques,  strat6giques  et  autres.  Nous  n'avons  done  pas  h  cntrer  dans 
)rdre  d'id^es.  II  faut  considdrer  les  r6seaux  tels  qu  ils  sent  constitues  aujour- 
i  et  rechercher  si,  en  dehors  des  grandes  lignes  qui  desservent  les  relations 
rnaiionales,  il  est  possible,  sur  les  lignes  h  trafic  restreint,  de  faire  ce  que 
)e  Bruyn  appelle  une  exploitation  economique. 

est  Evident  que  cola  est  possible;  en  France,  des  tendances  existent  vers  cettc 
citation  Economique;  si  cela  pouvait  interesser  la  section,  nous  citerions  un 
leux  exemples. 

insi,  la  Gompagnie  des  chemins  de  fer  de  TOuest  n'a  pas  hesitc,  dans  une 
mstance  particuliere,  St  faire  une  exp6rience  d'exploitation  economique.  Get 
iple  pr^sente  un  caract^re  particulier,  mais  il  oflre  un  certain  int6ret.  11  s'agis- 
de  construire  en  Bretagne  un  grand  r6seau  de  pr6s  de  350  kilometres. 
§gislateur  fran^ais,  cffray6  des  depenses  considerables  de  lignes  qui  devaient 
construites  h  grande  voie,  a  resolu  de  les  Etablir  i  voie  etroite;  il  a  demand6 
Gompagnie  des  chemins  de  fer  de  TOuest  de  se  charger  de  la  construction  et 
exploitation  de  ce  reseau.  Gette  Gompagnie  a  fait  connaitre  au  gouvernement 
fais  qu'elle  etait  toutc  dispos6e  k  entrer  dans  ses  vues,  mais  que,  si  elle 
entait  h  construire  ce  reseau  spEcial^  elle  ne  pouvait  pas  consentir  k  lexploiter 
son  systtoe  d'exploitation  ordinaire.  En  consequence,  elle  a  demand^  et 
nu  Tautorisation  d'affermer  ce  r6seau  k  une  Gompagnie  particuliere  qui  se 
gerait  de  I'exploiter  dans  des  conditions  determin^es  et  k  des  prix  forfaitainss 
^enus. 


J 


Col  exomple  monlrc  qu'unc  Compagnie  a  grand  Irafic  peul  parfailemciil,  da.^^ 
son  r6seau,  loealiser  corlains  groupes  et  Ifis  allermer. 

Les  principes  geii^raux  qui  caracliirisent  le  trait(5  qui  iniervient  en  mali^se 
d'affermagc  sont  extrSmoraGni  simples.  L'exptoitanI,  qui  esl  unc  sorle  de  ferrc*.».*i, 
remet  &  son  propri^iaire  la  recet[o  qu'il  encaisse;  ie  fermier  esl  int^ress^  &  ce  «z^ae 
la  recette  soil  aussi  6!evi5e  quo  possible,  parce  qu'il  pr6l(ive  5  p,  c.  sur  le  ch  i-  <It6 
do  coite  recoiiG.  11  est  int(5rcss(5  aussi  &  ce  quo  rexploitatioii  soit  faile  dans  ^les 
conditions  (iconomiquos,  en  ee  sens  qu'il  preod  rexploitalion  S  forfail  k  un  "pFLJiu 
(I(5lermin6  par  kilometre.  II  esl  dil,  dans  le  Irailij,  que  si  Ic  fermier  exploi^^-^la 
ligQO  au-dessous  du  prix  forfaitairo  qui  est  &\^,  il  partagora  la  dif[(5ronco  avi 
pvoprielaire,  de  sortc  quo  le  proprii^'laire  ol  le  fermier  onl  le  mome  inl^rSl :  cli^afcu-'^ue 
i5cononiie  S  veaiiser  dans  I'exploilalion  esl  parlag^e  entre  eux. 

Voila  un  premier  exemplo  d'alTorraage  int(5ressant.  II  y  on  a  un  second— 
Compagnie  du  chemin  de  for  du  Nord  a,  de  mijme,  confi6 1'exploilation  d'une  I 
de  6  kilometres  do  longueur  a  uno  Compagnie  sp^cialo.  II  s'agissait  de  relior_ 
un  ombranchement  de  G  kilometres  5  voie  norraalo,  deux  petites  lignes  d'in'^*^'"^' 
local,  ^  voie  6iroite,  si^par^es.  On  a  constitu6  un  groupe  de  ees  trois  lignes  et  -^on  a 
ehargi5  la  niiime  Compagnie  d'cn  faire  I'exploitalion.  On  pout  done,  dans-  ^^ 
riSsoaux  trfis  elondus,  trouver  le  moyen  d'affermer  cerlaines  lignes  &  une  Cih^e:»P^' 
gnie  ind^pondaiito. 

La  Gorapagnio  du  chemin  de  fer  du  Nord,  en  France,  pour  des  raisons  sw-^I^ 
rieures,  n'a  pas  voulii  distrairo  do  sou  reseau  certains  groupements  de  lignes  E^^*""" 
les  donner  &  exploiter  a  des  Compagnies  speciales.  Elle  a  cherch6  &  grouper  ^c^*''" 
taines  lignes  do  sou  resoau  el  k  en  coo6er  I'exploilation  k  un  seul  hon»  *^^' 
M.  Cossraann  pourrait  vous  donner  des  explications  k  cet  dgard.  Le  but  qu'on  ^* 
proposi5  esl  d'obtenir  une  exploilation  foonomique.  Lorsqu'un  seul  homra*  ^^' 
chargt5  d'exploiter  un  clierain  de  for,  il  n'y  a  plus  pour  lui  de  division  dans  J'^^ 
services,  il  n'y  a  phis  de  service  de  voies,  plusde  service  de  traciion;  il  n'yaf^ 
que  Ic  service  do  rexploitalion.  _  , 

Ceux  qui  exptoileni  des  petites  lignes  saveni  tri^s  bien  Tavanlago  consider*  ^^ 
qu'ils  onl  sur  los  grands  ri5seaux  en  exploilant  dans  ces  conditions.  Us  no  disr  *  "" 
guent  pas  un  m&anicien  d'un  chef  de  station  ou  d'un  conducteur  de  train.  lis  n'*^-^" 
que  des  agents  d'exploilation. 

Nous  avons  eti5  jusqu'i  employer  des  mfoaniciens  au  d6chargemcnl  des  id 
chandisGs.  Tons  les  services  se  pretent  ainsi  un  conoours  muiuel,  D'un  autre  c^ 
Dous  avons  pu  suppriraer  a  peu  prfts  complitement  los  semces  cenlraux, 
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Blui  du  contr6le  des  recettes.  Nous  parvcnons  &  ce  resultat  par  une  sorte  de 
^centralisation  successive  et  en  cbargeant  les  chefs  de  station  d'une  besogne 
i  jplementaire.  L'un  tiendra  un  magasin,  un  autre  fera  les  feuilles  de  paye  du 
^Tsonnel,  un  troisiSme  inscrira  les  wagons  qui  cntrent  dans  le  petit  r^scau  ou  qui 
=^  sortent.  Un  chef  de  gare  t6l6graphiste  est  charg6  d'entretenir  le  t61egraphe  de 
»-  ligne.  Un  autre  est  charg6  du  magasin  des  imprimis,  etc.  Grftce  k  ce  systSme, 
^    personnel  du  service  central  est  r6duit  h  sa  plus  simple  expression;  je  le  r6p6te, 

ne  comprend  que  les  agents  affect6s  au  controle  des  recettes. 

VoilJi  un  syst^me,  soit  d'affermage  absolu,  soit  de  groupement  de  lignes,  aux 
^ains  d'un  seul  g6rant  qui  permet  de  r6aliser  de  trSs  grandes  Economies. 

M.  Bachelet  [Italie).  Je  ne  crois  pas  que  le  but  soit  d'arriver  k  ^tablir  le 
L^lassement  des  lignes.  Nous  devons  simplement  chercher  le  moyen  d'amener 
Les  Economies  dans  I'exploitation  des  lignes  ^  faible  trafic.  Ce  sent  les  Gom- 
►  agnies  elles-mfimes  qui  doivent  faire  la  classification  de  leurs  lignes  et  determiner 
[uelles  sont  cellos  &  faible  trafic.  Elles  appr^cieront  les  mesures  qu'on  aura 
ir6conis6es  ici.  La  legislation  sur  le  d6classement  ne  serait  pas  uniforme  dans 
ous  les  pays.  II  y  aurait  Ik  une  difficult^.  Je  le  r^pfete,  ce  sont  les  Gompagnies 
3lles-m6mes  qui  sont  le  mieux  k  memo  de  dire  :  «  Telle  ligne  sera  k  faible  trafic  ^ 
3t  de  lui  appliquer  les  mesures  recommand6es  par  I'assembiee  pour  faire  des 
^nomies. 

M.  De  Bruyn.  Nous  sommes  parfailement  d'accord.  Je  nai  parie  do  mesures 
legislatives  qu'Ji  la  suite  d'une  interruption  de  M.  Level. 

M.  Bachelet.  Vous  posiez  une  question  prealable. 

M.  De  Bruy/I.  Jai  dit  :  II  s'agit  de  savoir  si,  revenant  sur  le  passe,  vous 
voulez  faire  un  dedassement  des  lignes  pour  amener  des  economies. 

Pour  les  lignes  St  creer,  nous  sommes  dans  le  filon  des  lignes  economiques. 
Par  consequent,  les  renseignemcnts  que  nous  pourrions  vous  fournir  sur  les 
lignes  Ji  construire  n'ont  aucun  interet  pour  les  deux  sections  reunies. 

Si  nous  devious  vous  eclairer  sur  I'organisation  des  lignes  vicinales  qui  sont 
affermees,  par  voie  d'adjudication  publique,  nous  vous  donnerions  des  renseigne- 
ments  trfes  interessants  qui  vous  prouveraient  que,  dans  cet  ordre  d'idees,  il  y  a 
des  economies  k  realiser. 

Seulement,  nous  n'avons  k  examiner  ni  le  present  ni  le  futur,  mais  le  pass6. 
On  a  voulu  determiner  quelles  sont  les  conditions  necessaires  pour  obtenir  une 


exploitation  plus  t^conomique  dans  les  lignes  S  faible  Irafic  des  grand; 
Si  nous  cxamiiions  chacuii  des  points  do  detail,  nous  disons  :  -VoilS  les  objets  snr 
lesquels  il  y  a  des  Economies  i  r^aliser,  r  Ce  n'est  pas  lo  programme  d'une  exp!oi- 
lation  (5conomif[ue,  c'est  purement  et  simplement  une  s^rie  d'6conomies  k  r^aliser. 
La  question,  selon  raoi,  se  resume  en  ces  lermes  :  «  Quelles  soni,  pour  !os 
lignes  Si  faible  irafic,  les  condiiions  d'exploilation  les  plus  ^conomiques?  "  E(  je 
r6ponds :  «  C'est  un  ensemble  de  mesures  d'oil  il  r6sul)e  que  rexploitation  entiftre 
est  dconomique.  «  Pourquoi?  Parce  que  cos  lignes  n'ont  pas  les  m^mes  besoins  ni 
Ieani6mes  exigences  que  los  lignes  &  grand  trafic.  ToulGslos  Compagnies  sei^iont 
parfaiioment  autoris^es,  par  exemple,  &  creer  des  documents  pour  los  expeditions, 
jusqu'a  unc  gare  dc  jonclion,  sans  porcevoir  do  nouveaux  frais  d'inscription. 
Voila  line  promi&re  (5cooomie. 

M.  Ren^  Picard  [France).  Jusqa'a  pr&oni.nous  avons  fail  pas  mal  de  th6oric. 

A'ouloz-vous  mo  permcltre  de  faire  un  peu  de  pratique  el  de  vous  rappeler 
comment  nous  avons  proc6d6  an  Paris-Lyoo-M6dilerran6o  pour  exploiter  le  moios 
cb&rement  possible  quclquos  lignos  &  trte  faible  ti^fic  qui  sont  entries  dans  notre 
r6soau  a  la  suite  de  fusions? 

Nous  avons  commenci;  par  ne  pas  mettro  de  signaux  mobiles  sur  ces  lignes; 
nous  avons  purement  ot  simplement  fait  pi'i5ci;dcr  los  gares  dc  signaux  fixes 
verls  allum6s  la  nuil  el  qui  indiquent  an  mecanicien  qu'on  est  sur  le  point 
d'entrer  en  gare. 
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%ont  sous  la  d^pendance  comptablo  do  la  gare  A,  la   station  c  sera  sous  la 
^"^pendance  coraptable  de  la  gare  B.  Ges  petites  stations  ne  font  prosque  pas  do 
^/oj)tabilit6  du  tout;  elles  no  font  pas  les  6crituros  pour  Ics  expeditions  quelles 
/Ofoivent  ou  qu'elles  envoient;  ce  sont  les  grandes  gares  qui  travaillont  pour  ellos; 
^-//os  se  bornent  Ji  envoyer  aux  gares  voisines  dont  elles  dependent  les  Elements 
^-ss^ntiels  5i  la  comptabilit6;  elles  envoient  egalement  dansun  sac  ferm6  convena- 
^-'<^i'inent  Fargent  qu  elles  regoivent.  Elles  ne  tiennent,  en  un  mot,  pour  ainsi  dire, 
^^'c:=^  vjne  comptabilit(5.  Nous  avons  appel6  cola  la  comptabilite  rudimentaire.  Cela 
che  bien  el  je  dois  dire  qu'Ji  Torigine,  ces  femmes,  qui  auraient  6t6  incapables 
soccuper  de  comptabilit6,  se  sont  petit  ^  petit  habituees  Ji  notre  mani{)re  de 
^;  elles  ont  6t6  mises  au  courant  pnr  les  chefs  de  gare  et  par  les  inspecteurs, 
aa  plupart  d'entre  elles  ont  demande  i  etre  cliarg6es  de  la  comptabilit6  com- 
P*^^^e. 
^  _      ^Xl  en  r^sultc  que  les  trois  quarts  dos  stations  i  comptabilit6  rudimentaire  ont 
-^^^^-paru.  Les  femmes  tiennent  la  comptabilit6  aussi  bien  et  memo  mieux  que  les 
'^^  ^* — mes.  Je  laisse  de  cote  les  liernes  ^  voie  6troite  et  celles  dont  nous  n  avons 


5i  nous  occuper,  au  sujet  desquelles,  d  ailleurs,  je  suis  incompetent.  Je  parle 
^  ligncs  secondaires  exploilees  par  les  grandes  Compagnies.  Eh  bien,  je  suis 
Hvaincu  qu'avec  des  proc6des  de  co  qenro,  on  arrive  k  exploiter  trijs  economique. 
^nt  les  lignes  secondaires,  sans  cherchor  midi  &  quatorze  heures,  sans  faire  des 
assements  de  lignes,  sans  r6organisor  cette  matit^re  et  sans  16giferer  St  nouveau. 
^i  vous  voulez  bien  y  refl^^chir,  je  suis  persuad6  que  vous  serez  presque  tous  de 
^on  avis. 

Un  mot  encore.  On  a  parle  de  I'etat-raajor.  Nous  avons  constitu6  siraplement, 
pour  Texploitation  proprement  dile,  des  inspecteurs  charges  d'inspecter  un  groupe 
de  petites  lignes;  on  les  dresse  ^  rocononiie;  on  les  choisit  parmi  les  plus  intelli- 
gents,  bien  entendu,  de  mani^re  qu'ils  ne  soient  pas  trop  impregn6s  de  la  routine 
exislant  dans  Texploitation  des  grandes  lignes. 

Mais  pour  le  service  du  mat6riel,  do  la  traction  et  de  la  voie,  apr^s  de  nom- 
brouses  conferences,  on  a  maintenu  le  syst6me  en  vigueur. 

M.  Bignami  (//a//6?).Noussommes  arrives  i  unr6sultat  pratique  au  point  de  vue 
de  leconomie  ^  r^aliser  dans  Texploitation  sur  le  chemin  de  for  de  Turin-Cirie- 
1-ianzo.  Ce  chemin  de  for  a  une  longueur  de  32  kilometres,  il  est  i  6cartement 
normal  et  il  a  une  pente  moyenne  de  7  p.  m.  Depuis  1879,  le  mouvement  a  616 
^uffisamment  grand  pour  nous  obligor  ^  augmenter  le  personnel,  compose  du  chef 
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e  garo  et  de  sa  feraniG,  remplissant  les  fonciions  doni  M.  Picard  parlail  loiii 
I'heure;  ils  s'occupeni  de.ia  distribuiion  dos  billois  ci  du  i6!i;graplie. 

On  a  examine  la  queslion  do  savoir  s'il  n'y  aurait  pas  lieu  de  simpUfier  li 
formalil^s  do  I'exp^dilioD,  quo  nous  faisions.  commc  dans  tous  los  aiilres  clicmic 
de  fer,  par  letlres  do  voiture.  Nous  avions  remarqui^  que  le  plus  souveni  le  publfc 
ne  domandait  pas  de  re^u  des  expeditions. 

Dcpuis  1877,  nous  avons  aboli  la  leltro  de  voiture;  I'expMilion  s'( 
alors  sur  dcmando  vcrbalc  de  Texpedilour. 

Nous  avions  obscrvt5  que  parfois  les  rop.us  filaient  memo  abandonnos  dans  le* 
bureaux;  on  poriait  Ics  marchandisos  il  !"exp(3dition  ot  Ton  s'cu  altaii  sans  (Icmaa 
der  uu  recu. 

Nous  sommes  arrives  5  uno  simplification  asscz  considerable,   nous  avon 
6iabli  ce  qu'on  appelle  la  carte  de  transport,  qui  est  dt5ja  appliquee  sur  q 
cbemins  de  fer  el  sur  certains  tramways. 

Cost  uno  veritable  carte  postalc,  munie  d'un  timbro  commo  les  leltres  ord 
naires.  Ellc  esl  assez  grande  pour  contenir  le  nom  du  destinatairc,  lo  lieu  d'exp   -^k 
dilion,  la  quality  do  la  marchandise,  son  poids  ot  le  nom  de  I'expddileur  pour 
cas  oft  le  dosiinaiaire  serait  introuvablo.  L'expuditeur  applique  la  carle  de  Iran     ^* 
perl  sur  te  colis  el,  sans  rien  d'auire.  !e  fait  porter  &  !a  gare  par  qnelqu'un. 
n'cst  pas  n^cessaire  qu'il  y  aille  lui-meme.  II  peut  acbeter  ceite  carle  chez  le  ch^^H 
de  garc;  comme  il  achtite  des  limb  res- poste.  Nous  la  motions  aussi  en  ven^^ 
chez  des  n6gocianls  &  !'int6riour  de  la  ville.  11  y  en  a  de  plusieurs  sortes :  de  2  ^^ 
do  50,  de  75- ol  de  100  kilogrammes.  C'est  uno  expedition  a  droit  fixe,  sa"      "■ 

compter  la  dislanee.  Le  colis  de  25  kilogrammes  qui  aura  S  parconrir  n'impoi ■' 

quelle  partie  de  la  ligno  do  Turin-Girii5-Lanzo  payora  loujoars  25  centimt^^^-S 
Les  cartes  de  transport  sent  de  deux  espCccs  :  les  uncs  sont  simples,  c'est-&-dB^ 
valables  pour  Taller  seulcmeni;  les  autres  soni  valables  pour  Taller  et  le  retoc»'*. 
c'est-&-dirc  pour  le  transport  d'un  colis  d'une  station  a  une  autre  et  ponr  lo  reloxi/' 
du  colis  vide  9  la  station  de  depart,  sans  qu'il  soit  besoin  d'ajoutcr  une  aulre  capW 
do  transport.  Nous  avons,  sur  nos  lignes,  beaucoup  d'industriels  et,  dans  nos  mon- 
lagnes,  des  villas  oil  les  families  so  rondenl  pendant  Xdid.  Ces  industriels  el  cfis 
families,  vivani  a  la  campagoe,  out  souvent  besoin  d'objels  divers.  On  cnvoioune 
caisso  pleine,  on  la  renvoie  vide.  La  carte  de  transport  au  rotour  suiVit  pour  ccU, 
et  elle  a  Tavantage  d'dvitor  des  (5criiures.  Ello  ressemble  Ji  la  carte  simple,  saui 
quelle  esl  divis^e  en  deux  et  qu'elle  comprend  deux  adrosscs,  Tune  pour  Taller, 
I'autre  pour  le  relour. 


Un  colis  csl  envoy^  a  Turin,  par  cxemple;  eolui  qui  le  recoil  o'a  pas  a  fournir  ' 
de  roQ\i,  il  n'a  rion  S  donner,  11  n'a  k  fairo  aucune  ^eriture  quolcoiiqiic  pour  le  ren- 
Poyer.  Nous  avoDS  obtenu  par  ce  sysH^mc  des  r&iillats  consid (.'rallies.  Cello  ann6e, 
oous  arrivons  a  50,000  expudilions.  Void  des  chiflres  qui  parlem  suffisamment 
par  eux-mf-mes-Eii  1882,  on  a  vendu  24,107  cartes  do  transport;  en  1883,37,312; 
"Jfl     1  S84,  42,500;  pn  1885,  44,756;  en  1886.  46,293.  En  r0siim6,  dopuis  ie  ' 
tnoiis   de  mars  1880  jusqu'au  31  di5ccmbre  1880,  nous  avons  fail  207,537  expo-  ' 
liii  i  oris  par  voie  de  carles  dc  transport.  On  pourrait  croiro  quo  la  rorie  do  irans- 
po^t    K'a  6t6  utilis^e  que  pour  Tenvoi  de  marcliandises  sans  valeur.  Ce  serait  une 
err-<?tir  lavecce  systiimo  de  iransporl,  qui  a  pour  base  la  confiance,  nous  transpor- 
lotis     (|g5  baiies  (je  ^q\q^  ^es  valours,  du  numeraire,  etc. 

■Jo  df'ipose  sur  le  bureau  une  note  de  rAdrainistraiion  du  dieoiin  de  fer  Turin- 
Cii-i<i_Laiiz{,  donnant  des  rensoignemenis  d^iaillfe  sur  le  syst6me  dus  ciirios  de 
l*"^- 11  Sport,  ainsi  quo  des  modules  de  ces  cartes.  (Voir  annexe  A.) 

^N'cici  un  autre  esemplo  de  mesure  (5conomique.  Nous  avons  recounu,  &  la  Com- 

P^S>^ie  des  tramways  a  vapour  piemonlais,  le  besoin  do  faire  le  service  de  mar- 

■^"andises  do  petits  colis,  m^me  aux  hallos  ofi.il  n'y  a  pas  d'agenl.  C'osi  lo  chef 

"^    train  qui  se  charge  de  prendre  les  marcliandises  et  les  colis  jusqu'au  poids  de 

*-^0  kilogrammes  et  do  les  d6poser  S  destination. 

A  I'arrivilie,  un  homme  qudeonque  lit  I'adrosse  et  est  charge  de  porlLT  le  cotis 
*  Uestination.  il  n'y  a  rien  d'auire  5  faire;  c'est  un  proced^  des  plus  simples,  qui 
^^ppello  celui  dos  coupons  voyageurs  que  nous  avons  sur  nos  lignes  ('). 

Le  ehef  de  train  est  muni  d'un  livret  de  coupons :  Chaque  coupon  pone  quatre 
'^^sus  pour  les  colis  de  divers  poids;  pour  ceux  qui  p&seot  25  kilogrammes,  pour 
'^^ux  qui  vont  dc  25  a  50,  de  50  a  75  et  de  75  a  100  kilogrammes.  Chaque  case 
^st  divis^e  en  sous-parlies  indiquant  les  prix  pour  des  distances  variables.  1!  y  a 
^n  prix  spf'cial  pour  ies  distances  de  20  kilomfelres,  pour  celles  dc  20  a  40  el  de 
-^0  h  60  kilometres. 

Quand  il  y  a  un  colis-bagage  dc  messagerie,  le  chef  de  train  demandc  oi'i  doit 
allcr  cette  marehandise  et  il  met  au  crayon  I'adresso  qui  lui  est  indiquec.  Puis  il 
XoTB  un  trou  avec  une  pince,  corrcspondant  au  poids  du  colis  et  a  la  distance 
<ju'il  doit  parcourir.  Ensuile,  il  coupe  la  carte  en  deux  el  en  donne  une  moili(i  au 
XovaL'Our. 


u  compte  remlu  do  la  qiiC5 


xyii 

42' 

Cctte  op<5ralion  a  6ie  faito  en  route.  Avant  d'arriver,-  lo  voyagour  se  pr^smi , 
au  chpf  do  Irain  ot  retire  h  colis.  Ceci  so  fail  pour  Ics  bagagcs. 

S'il  y  a  line  esp6ditioD  de  colis  a  grande  vitcsse  &  faire,  le  chef  de  Irain  \M 
remet  ft  celiii  qui,  a  la  garc  ou  k  I'arrflt,  est  charg6  dc  le  retirer.  Nous  avons  ■ 
respOBsabilit^  de  Texpediiion. 

Ce  sysliime  a  6l(5  appliqufi  sur  ]e  r&oau  de  la  Compagnie  gcntolc  dcs  U-atr~- 
ways  il  vapour  pi^monlais  el,  grace  a  liii,  nous  pouvons  exp(Sdier  des  marcliaiulisca 
dans  los  factoreries,  dans  les  maisons  de  campagne,  dans  les  plus  petits  coitis  dl 
pays  a  proxiniit6  du  r&eau.  Jo  depose  sur  le  bureau  de  TassemblL-e  uoe  no^  - 
qui  donne  des  details  complets  ainsi  quo  le  module  doa  coupons  employes.  (Vc 
annexe  B.) 


vooLMH 


Sur  Ic  chemin  do  fer  de  Turin-Ciri6-Lanzo,  nous  avons  employfi  les  femme-^ 
EIIgs  sont  cliarg6es  do  ta  distribution  des  billets  el  du  service  l6Iiigraphique.  I— 
mari,  qui  est  on  gfiu^ra!  le  chef  do  gare,  lient  aussi  la  comptabilitii.  Les  tramwa— 
S  vapour  piL^monlais  ont  (5galemenl  suivi  co  syslfime,  qui  a  donn6  dajriis  boH 
rt'sullats  el  sortoui  fail  r^aliser  des  (Economies  considerables. 

M.  De  Busschere.  La  discussion  me  paratt  d<!'vier  quclqac  pcu;  il  csi  atil 
pour  preciser  la  question,  de  la  reprendre  a  son  origine. 

Daos  un  grand  noiubre  de  pays,  los  conditions  auxqucllcs  doiveni  saiisfaire 
construction  el  I'exploitalion  des  cbcmins  de  for  sonl  roglfios  par  des  lois  01 
niqnes.  En  France,  on  a  la  loi  du  15  juillel  1845;  en  Angluterre,  le  raih 
clauses  act  de  1845;  en  Autriche,  la  loi  du  16  novembre  1851 ;  en  Italic. 
du  20  mars  1865,  etc.,  etc. 

La  Belgique,  soil  dit  en  passant,  ne  possMe  pas  &  proprcmenl  parler  do  1 1  "} 
sur  les  chemins  de  fer,  car  on  ne  pent  appeler  ainsi  ni  celle  du  12  avril  183-  ^^^'^' 
qui  se  borne  4  dire  «  que  le  gouvernoment  csl  autorisi^  a  proscrire  des  rtglemen  c*  ^"^ 
pour  I'ox  pi  Dilation  el  la  police  des  cbemins  de  fer  ",  ni  celle  du  15  avril  184^  ^*-*j. 
qui  6num6re  les  servitudes  doni  il  est  reconnu  ni^cossairo  de  grever  les  propriel*-*  *^'*^ 
rivei'ainos  dcs  chemins  de  fer. 

Quoi  qu'il  en  soit  de  coci,  vous  voyez  quo  presquo  louies  ces  lois  daioni  4^  "^ 
repoque  ofi  I'on  ne  consiruisail  encore  que  les  lignes  reliant  les  grands  eenirte-^^"^ 
Leurs  dispositions  n'ont  gufire  subi  do  modificaiions  ct  ollcs  onl,  jusquo  dans  c»^^^^*** 
derniers  temps,  rogi  uniquemenl  la  construction  des  nombrouses  lignes  qui  %tr^^^^^ 
venues  successivement  accroitre  les  r&eaux  exisiants,  ou  former  Ics  nouveau-^dJJr. 
Toutes  les  lignes,  dans  les  difffSrenls  pays,  sonl  done,  sauf  quelqucs  exceptions, 
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it6  assez  rares,  constfuites  pour  ainsi  dire  d'aprts  un  m^me  moule,  et  leur 
ioitation  se  fait  d  apr^s  des  r6glcments  uniformes. 

)r,  nombre  de  lignes  construiles  dans  ces  conditions  n'ont  qu  un  trafic  peu 
unerateur,  leur  importance  est  faible  ct,  pour  elles,  Tapplication  des  disposi- 
s  de  ces  lois  et  des  r^glements  6dict6s  en  vue  de  leur  ex6cution  a  des  cons6- 
nces  r6ellemGnt.on6reuses.  Ces  dispositions  et  ces  rf^glemonts  ont,  pour  la  plu- 
L,  trouv6  leur  origine  et  leur  raison  d'etre  dans  la  necessite  d'assurer  la  securito 
trafic  des  grandes  lignes.  En  general,  il  en  r^sulte,  pour  les  exploitants,  des  obli- 
ons  souvent  fort  daires,  et  la  question  que  vous  avez  &  examiner,  c'est  cello  de 
Dir  jusqu'Ji  quel  point  il  faut  oxiger  que  les  lignes  h  faible  trafic  s'y  soumotlont 
[uel  temperament  on  pout  y  apporter  en  leur  favour. 
3ans  le  rapport  que  nous  avons  fait,  M.  Dojacr  el  moi,  nous  avons  indique 
.s  quelles  limites  plusieurs  Administrations  ont  simplifi6  sur  leurs  lignes  peu 
)ortantes  ou  sccondaires,  les  mesures  relatives  h  la  s6curit6  des  convois  et  ^ 
e  des  populations  des  contrees  traversdes  :  suppression  du  gardiennage  des 
sages  k  niveau  et  des  clotures,  reduction  des  signaux.  Nous  avons  6galement 
ique  les  dispositions  prises  par  ces  Administrations  dans  le  but  de  r^duire,  soit 
)ersonnel  charg6  de  rentretien  des  voies,  soit  celui  qui  accompagne  les  trains, 
t  enfin  celui  qui  dessert  les  stations  et  les  haltes. 

Dans  ces  dernieres  annoes,  divers  gouvornements  en  Europe  se  sent  prdoccupes 
mesures  k  prendre  pour  favoriser  la  construction  de  lignes  secondaires  nou- 
les  et  on  s'est  livr6  h  d  miportantes  etudes,  notamment  en  France,  en  Allemagne 
m  Italic,  pour  examiner  quelles  facilites  on  pouvait  accorder  au  point  de  vue 
la  construction,  et  quelles  mesures  moins  s6v6res  que  celks  contenues  dans 
rfeglements  existants  on  pouvait  exiger  des  lignes  St  faible  trafic  pour  assurer 
56curitc  de  la  circulation  de  leurs  trains.  Parmi  ces  etudes,  on  doit  citer  cello 
la  Commission  iialienne  chargeo  do  rechercher  des  modes  6conomiquos  de 
struction  et  d'exploilalion  en  favour  des  lignes  qui  faisaient  I'objet  de  la  loi  du 
juillet  1879.  II  n'y  a  done  rien  de  neuf  dans  la  question  qui  nous  occupe,  et 
IS  n'avons  eu,  pour  faire  notre  rapport,  qu  i  suivre  le  mcmoire  adresse  par  la 
nmission  susdite  au  ministre  M.  Baccarini  pour  indiquer  les  simplifications 
it  nous  avons  parle  tantot.  Mais  &  cote  de  ces  simplifications,  il  y  a  d'autres 
Hires  dont  Tadoption  doit  conduire  k  des  Economies,  et  le  mcmoire  de  la  Com- 
;sion  italienne  les  indique  d  une  fagon  generale  dans  les  termes  suivants  : 

«  Une  administration  intelligente  et  avis6e,  qui  aura  veritablement  h  coeur  de 


•  rMv'wa  los  dCpensos  d'oxploitalion,  arloptera  boaucoup  d'autrcs  mcsuresff 
«  ceiles  dont  nous  venous  de  pcrlcr.  Kilo  fera,  par  exomple,  roiicourir  le  pnrscr-^ 
■  nol  qui  accompagno  Ics  trains  aiix  manmuvros  do  ccs  trains  dans  1«8  slalio^r: 
"  ello  r^duira  au  rninimnm  lo  personnel  infeieur  el  dirigoani  dos  8tatio-»r 
«  olio  emploiera  les  femmes  et  les  jeuncs  eofants  a  loutos  los  besognes  ofi. 
"  pourront  6lre  ulilisfe;  clle  cboisira  soigneuscmcnt  son  porsoiinol  ol  dislribii^; 
"  los  emplois  d'aprfts  los  aptiludes  des  agents;  c\[o-  onibaiicliera  S  roraasion  c^ 
«  portofaix  payi5s  &  I'lieure  pour  efCeciuer  le  chargemcnt  ot  Ic  dficliargpmoni  <J[ 
"  marchandises;  clle  6vitcra  tout  travail  de  nuit.  IVauires  fieouoiniea  finS 
«  qu'i!  n'est  pas  possible  d'indiquor  ici  a  priori,  pourront  elre  inlroduilos;  ]« 
»  conditions  sp^'ciales  dc  cliaqiie  [ignc  doivent  servir  do  guide  sous  cc  rapport,  i 

Les  mesuros  donl  il  est  question  ici  rentronl,  comino  vons  voycz,  on  parti'e 
dans  le  domaine  admin istralif  de  I'exploiiation  des  cliomins  do  for,  c'csl-a-dw» 
qu'elles  nc  sent  pas  subordonn6es  a  des   proscriptions   de   i'aulorlt^,  el  tills    . 
m'ami'nent  h  dire  qiielques  mots  de  celtc  partio  administralivo. 

Parmi  les  rt53eaux  qui  ont  adoptiJ  pour  leurs  lignos  secondaires,  en  toni  ou  (in  ' 
partio,  les  mesuros  ("conomiquos  dont  nous  avons  parl6  en  premior  Ijou.  pliisieara 
ont  cru  quo  Ic  r&ultat  en  vuo,  c'cst-&-dirc  uno  rMuction  st'neuse  des  d6pens«, 
ne  pouvait  fitre  atteiot  que  si  radminisiraiioo  de  cos  lignos  6u\l  dislraito  de  cello 
des  autres  lignes,  et  eonfi)5e  &  des  fonctionnairos  speciaux.  Cost  ainsi  qu'a  agi  la 
Compagnie  da  Nord.  qui,  commo  vient  do  lo  dire  M.  Level,  a  ri5uni  ses  ligws 
peu  importantes  en  groupes  distincts,  du  moins  en  co  qui  concerne  lo  sorriff  J* 
I'exploiiaiion;  elle  a  introduit  do  notables  simplifications  dans  le  service  adnu- 
nislralif  et  uii  grand  nombre  dccriiuros  ot  d'6iats  Gxig(5sdes  siaiions  desgraada 
lignes  nc  doivent  plus  6tro  foiirnis  par  les  stations  et  haltcs  des  lignos  secon- 
daires. 

Dans  d'aulros  Adminisiraiions.en  Saxo  ot  en  Bavi6ro  notamment.  chaquolignt' 
secondairo  est  dirigi5e  par  un  foncilonnaire  unique  concentrant  tous  les  service 
et  correspondant  diroctemcnt  avec  la  Direction  gi5n6ralo.  Ceito  conceniraiion  df 
services  a,  parmi  ses  avantagos,  cclui  d'6vitor  los  correspondancos  qui  s'l^ehangeiit 
sur  los  autres  parties  du  r^scau  enlre  les  chefs  do  service  sp6ciaux  de  la  vtnft, 
de  la  traction  et  de  rexploilalion;  elle  conduit  done  de  co  clief  h  uno  suppressioD 
d'6critures  et  simplifio  Tinstruction  des  affaires  courantes.  Je  me  pcrmcts,  en  « 
qui  concerne  I'organisation  des  lignes  secondaires  de  la  Saxe,  de  voiis  fain 
remarquer  iiu'ellc  a  fait  I'objoi  do  plusiours  articles  inturossanls  pgrus  dans 


miers  numfiros  do  novembre  el  do  tlfoombre  1886  du  Zeitang  des  Verem. 
.}  me  reste  loainienaui  il  dire  quolques  raols  de  la  seconde  paitie  de  la 
tstion  XVII,  c'e.il-ii-dire  de  cellc  qui  a  rapport  h  ratTermagc  des  pelilcs 
■«s. 

W.  De  Bniyii  a  Jit  lautot  qu'i!  est  inutile  pour  iin  grand  reseau  dc  sooger  a 
>rmer  le  service  des  peiiios  garcs,  a  moins  dc  duclassor  prealablemont  les 
aes  sur  iGsqiicllos  olles  so  trouvcnt,  Je  ne  connais  pas  d'cxemplc  d'unc  gare 
kt  le  service  eoraplct  soil  I'objct  d'un  afformago  i  forfait;  mais  i'affermage  do 
laines  parties  de  service  se  fait  sur  une  6clielle  assez  grande  en  Allemagne  : 
Pnisse  pour  dos  tialtes  ouvertes  uuiquement  au  service  des  voyageurs,  on 
xe  el  no  Baviore  pour  des  lialtes  ouvcrles  h  tous  les  services. 

M.  De  Bruyn.  Avec  un  tarif  complete 

M.  De  Busschere.  Parfaiiement;  en  Bavi^re,  tons  les  tarifs  de  I'Administra- 
in  sont  on  viguour.  En  Saxe,  od  a  agil(5  la  question  de  savoir  s'il  m  fallait  pas, 
Mr  les  lignes  secondaires,  avoir  une  larification  speciale,  et  on  a  reconou  qu'il 
tit  preferable  d'avoir.pour  les  lignes  secondaires  fi  voie  normale.les  memos  tarifs 
B  pour  le  rcslant  du  r&eau.  Sur  les  lignes  fi  voie  etroile,  les  tarifs  sont 
18  simples  et  moiis-coflioux;  on  a  diminu6  les  bases,  parce  qu'oo  a  eonsi- 
r^  que  la  capaciti^  uormale  des  v^hicules  de  la  voie  iSlroite  n'csl  que  do  5  tonnes 

lieu  do  lU,  ci  d'autre  part  on  a  r6duii  le  nombro  do  classes  et  cclui  des  tarifs 
^iaux. 

M.  Philippe  iBi'Igique).  Es[-ce  qu'on  a  le  larif  direct? 

M.  De  Busschere.  Oui,  pour  loutos  les  stations  du  reseau.  Pour  en  rovonir  a 
question  dc  I'allerraage,  je  dirai  d'abord  que  les  directions  royales  qui  ont  leur 
Ige  &  Cologne  confient,  chaque  fois  qu'elles  le  peuvent,  le  service  des  points  d'arrit 
lies  pariiculiers  liabitant  le  voisinage  et  de  prefOronce  &  des  cabaretiors. 

M.  De  Brtiyn.  Lescheminsde  fer  vicinaux  font  la  mome  chose. 

M.  De  Busschere.  Le  contrat  fait  par  les  directions  royales  stipule  que  le 
Jiarotier  raeltra  ft  la  disposition  des  voyageurs  une  salle  do  sa  demeure,  qu'il 
ftivrera  les  coupons  pour  certaines  destinations  el  qu'il  assistera  a  Tarriv^e 
I  trains  el  reprendra  los  coupons  aux  voyageurs  qui  en  descendenl.  11  achate 
coupons  dont  il  a  bcsoin  par  provision  il  la  station  dont  i!  relevo,  el  remplaco 
temps  a  autre  par  de  nouvcaux  achats  les  coupons  qu'il  a  d(iblt6s.  L'Adminis- 


Iration  oocaisse  aiosi  la  valour  dc  ccs  coupons  avant  qiTiis  sot^t 
sorie  quelle  n'osi  pas  expos(5e  a  ties  m^comples  do  ce  chef.  N<5aDmoins. cllefaS 
versor  un  cautioDnement  pouvaiu  aller  jiisquc  GOO  marcs,  Ellc  rosto.  en  oul 
librc  de  rOsilicr  lo  contra!  quand  die  te  juge  convenable.  En  Auiriclio.  lordoi 
nance  du  I"  aoflt  1883  aiilorise  dgalemcnl  la  dislriliutioa  des  billets  par 
parliculicrs,  et  j'oiiiends  dire  &  mes  cOti^s  que  des  Administrations  profiieni  acinel- 
Iwnont  de  coltc  disposition. 

M.  Ren6  Picard.  Ce  syslSme  sappliqiio-l-il  a  de  grandes  garos? 

M.  De  Busschere.  Non.  pas  en  Prusse;  il  ne  s'agil  que  de  simple  fioints 
d'anvt.  En  Saxc  et  en  Baviire,  au  contrairc,  des  halles  ouveries  &  tous  les  serrica 
01  ayant  parfois  iin  trafic  assez  iraporlant,  sent  g^r^cs  par  des  particulicr! 
tant  le  voisinage.  m(^me  par  des  forames.  Ge  systCmo  exigo  naturelleraeni  <[tK 
service  du  chef  do  haltc  soit  simpliG6  aaianl  que  possible.  Dans  ce  bui,  on 
coop6ror  le  personnel  des  trains  &  toules  Ics  nianceuvrcs  quo  ceux-ci  doiveni  lal 
dans  les  balles,  ei  on  a  cliercln5  toules  les  dispositions  permetlant  do  rfiduire 
minimum  les  6critures  que  les  particuliors  doiveui  tenir,  G'estainsi  qu'ona 
la  distribution  des  coupons  dans  les  trains  et  qu'on  rccommando  que  les  si 
des  grandes  lignos  expiSdiont  leurs  marcha'n discs  vers  les  halles  des  lignes 
daires  on  port  percu  e{  que  cos  haltos  soni  invit6es  S  ne  faire  que  des  expcdiiw^^ 
00  port  ft  percevoir,  lorsque  les  marcbandisos  qui  lour  soni  remises  soni  d^'Siio^o* 
&  uno  station  dirig(;G  par  uu  fond  ion  uaire.  11  n'y  a  done  4galemerit  jni&re  "* 
maniements  de  fonds  dans  ces  balles,  ce  qui  simplifie  les  contrfllos. 

Les  Administrations  saxannes  et  bavaroisos  no  retribuont  guiire  ces  partjoiili*'*^" 
Ceux-ci  sont  autoris^s  ^  pcrcevoir,  pour  toutes  los  marchandises  qui  passeni  ^^"^ 
leurs  halles,  uiie  laxo  des  ejipediteurs  ou  des  desiinataircs,  selon  lo  cas.  Cettc  t  ^^^ 
ost  rfiglee  par  un  harSme  arrelfi  par  I'Ad ministration.  Co  soni  done,  en  definiii  '^^' 
les  habitants  de  la  localilL'  dcssorvie  par  la  lialto  qui  paycnl  lo  panieulier.      *" 

iviCre,  quand  les  difforontes  taxes  u'atleignenl  pas  un  lotal  de  GOO  ma*"**' 
I'Adminislralion- complete  la  somme  perguc  jusqu'^  concurrence  do  ce  total;  ^ 
Saxe,  au  coniraire,  I'Admiuislraiion  n'intorvieni  d'aucune  fagon.  Dans  les  dti^*' 
pays,  la  lotalilii  des  taxes  per^ues  appartieni  au  pariiculier,  do  sorle  que  cdnS^** 
ost  inii5reasi5  ^  la  prosp6rit6  de  sa  lialic.  Jc  dirai,  pour  terminer,  qu'&  I'tiat  sax^*"' 
lesirois  cinquiijmes  des  haltos  et  staLions  siiuoes  sur  les  lignes  secondaircs  d^C^"' 
on  a  sijpari5  ladministralion  de  cellos  des  aulres  lignes.  sont  dirigijes  dc  a^^ "* 
.Qfon  et  que  I'ensemble  des  raosures  qu'on  a  prises  sur  ces  lignes  a  pcrmis 
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iduire  consid6rablemenl  la  part  pour  laquelle  le  personnel  intervient  dans  lenrs 
ipenses  d'exploitation. 

M.  Ren6  Picard.  Y  a-t-il  des  exemples  de  grandes  gares  quolconqiies  exploi- 
es  par  enlreprise? 

M.  De  Busschere.  Non  pas  h  ma  connaisancc. 

Wl.  le  Prtsident.  N'existe-t-il  pas  en  Suisse  une  gare  semblable  exploilce  par 
itreprise?  II  me  semble  que  oui. 

M.  Ren6  Picard.  J'ai  entendu  dire  qu'&  Trieste  il  en  est  ainsi. 

M.  Philippe.  Pour  la  manutenlion,  probablement? 

IN.  le  President.  Quelqu'un  pourrait-il  encore  nous  donner  quelques  rensei- 
lemenls  sur  cette  question? 

IN.  A.  Jaciqmin.  L'organisalion  de  la  gare  de  Trieste,  que  j'ai  eu  I'occasion 
§ludier  il  y  a  quelques  annees,  ne  consiste  pas  pr6cis6ment  dans  un  affermage 
1  gare.  Ce  sent  Ics  agents  de  la  Compagnie  qui  font  le  service  Ji  la  gare  de 
'ieste  comme  dans  Ics  autres  grandes  garcs  de  la  Sudbahn;  mais  le  mode  de 
mun(5ration  est  tout  parliculier.  Les  agents  d'une  gare  constituent  un  groupe;  la 
)mpagnie  determine  tout  d'abord  les  traitcments  fixes  des  differonles  cat6gories 
agents;  puis  elle  alloue  au  groupe  une  somme  d6termin6e  pour  chaque  op^ra- 
in  de  manutention  ou  de  mana^uvre.  Le  montant  total  des  allocations,  deduction 
ite  des  sommcs  payees  pour  frais  de  location  de  machines  ou  autres  engins, 
rles,  avaries,  etc.,  est  reparli  k  la  fin  du  mois  entre  tons  les  agents  jusqu'i 
Qcurrence  du  traitement  fixe  de  chacun  deux.  Le  benefice,  c'est-Ji-dire  la  diffe- 
Qcc  entre  le  montant  de  Tallocation  et  celui  des  traitcments  fixes,  est  partag6 
mme  suit  :  La  Compagnie  prolevo  20  p.  c;  30  p.  c,  si  je  ne  me  trompe,  sent 
poses  dans  une  caissc  d  attcnte  pour  le  cas  ofi  le  trafic  d'un  mois  naurait 
s  ete  suffisant  pour  que  Ton  put  donner  aux  agents  le  traitement  fixe  minimum. 
!  surplus  est  atlribue  au  personnel  et  est  pay(5,  je  crois,  k  la  fin  de  Fannie 
jlcment,  avec  le  soldo  du  fonds  de  reserve. 

IN.  Ren6  Picard.  Cost  une  sorte  de  prime  d'6conomie? 

IN.  A.  Jacqmin.  Parfaitement. 


M.  le  President.  Nous  potirrions,  jo  peuse,  clore  la  discussion  gCn^rale. 

La  question  WW  coraporte  deux  paragraplies. 

II  me  soniblo  rL'Sulter  de  la  discussion  que  loul  le  monde  est  d'avis  qu'il  •  esl 
desirable  qu'oii  apporto  des  simplifications,  aussi  bien  sur  los  ligncs  i  faiKLJble 
■trafic  cxploiii5es  conime  annexes  dos  grands  r6seaiix  que  sur  les  lignes  mi  m  mil 
daires,  quille  h  laisser  cliacun  roccurir,  dans  son  pays,  aux  mesures  adiuinist:  ^^tn- 
lives  ou  legislatives  qui  devronl  elre  adoplfes  pour  arrivcr  au  resuliar. 

Nous  avons  Si  dire  quelles  sont  eos  simplifications.  On  vient  d'on  indiqucr  t^  qwi 
ODt  (il6  r(!a!is(5o3  par  I'inirtative  dos  Gompagnies  ot  qu'il  sera  ir&s  utile  dc  signa  .a^aler 
d  I'assembleo  pl6niferc. 

L'opinion  gi3n(Srale  me  pai-alt  6tre  qu'il  y  a  lieu  de  demander  qu'on  appliijr*  iin* 
aux  lignes  I)  faible  trafic  des  rfiseaux  prineipaux  toutes  les  simplificaiions  ■  ^^ 

BfiTviee  quo  lassemblilie  pleniire  a  d4j&  rcconnues  comme  bonnes  el  recomm^  *iati- 
dables  pour  les  lignes  secondaires. 

II  y  a  une  question  qui  se  posera  ceriainomeni  &  Tassembl^e  pl^nifire.  D'ap»*3pr^s 
l'opinion  du  rapporleur,  ees  simplifications  devraicnl  etro  subordonnees  k  u«-*  ""^ 
limitation  do  la  vitesse  dcs  trains.  C'esl  un  point  sur  lequel  il  sorait  ulile  d"6raett>  *  -"'"'' 
one  opinion.  11  s'agii  de  savoir  si  on  doit  les  subordonner  h  une  limiiation  K-gF'^^f'f^ 
montaire  do  la  vitesse  des  trains,  s'il  y  a  lieu  de  poser  il  cet  ^gard  une  formTB-» 
g6ii6rale,  ou  si  chaqiie  Compagnie  n'aura  pas  ft  voir  dans  chaqiie  cas  parliculj- 
dans  quelles  conditions  les  simplifications  doivenl  L^tre  riSalistScs. 


M.  Ren6  Picard.  Nous  ne  devons  pas  limiter  la  vitesse  de  fa(;on  k  nous  gfn  «'*'?'■ 
pour  exploiter  les  lignes  secondaires  par  dcs  trains- tram  ways.  La  vitesse  maxii^r^-Dis 
que  Ton  peui  aiteiudre  doit  fitrc  celle  quo  Ton  accorde  aux  trains  l6gors  qui  o  ^^ot 
des  freins  continus  et  qui  s'arrSlent  Ir&s  rapidement.  Pourquoi  limiior  la  ^-iies;  :^se 
des  petilcs  lignes  sans  lonir  compto  le  moins  du  monde  des  instruments  correcli  ~^i^ 
de  celle  vilbsse  qu'on  peul  possuderf 

Un  train  muni  d'uii  frein  Westinghouse,  un  train  k  froin  conlinu.  s'arr^t^^  ^^' 
raalgr^  une  vitesse  de  50  ou  55  kilometres  ft  I'heure,  beaucoup  plus  rapideme 
qu'un  train  mixte  sans  Westinghouse. 

Esi-ce  au  point  dc  vue  de  la  voie  qu'on  se  placernit  pour  limiier  la  i 
Mais  c'est  ft  nous,  Gompagnies,  qu'il  incombc  d'employer  des  rails  qui  suppor 
lent  celle  vilesse. 

La  limitation  de  la  vilesse  doit  fare  celle  qui  est  accordt^e  aux  trains 
munis  des  engins  nOcessaires  pour  s'arr^ler  promplemenl. 


1.  De  Biisschere.   Nous  n'avons  pas  voiilu  fixer  de  limilcs  ^  la  vilease; 

ais  nous  avons  bion  dil  indiqiier  los  principales  mosures  qu'on  doit  adopter  pour 
sduii'c  stJrieusomtint  Ids  duponsos.  Nous  avons  parl6  de  vitesse  limil6o,  parce 
j'il  est  incontestable  qu'on  ne  pent  faire,  si  on  roule  trop  vite,  des  (Economics 
ielles  sur  la  voie,  la  surveillance,  les  signaux,  etc.  La  limite  &  admellre  pout 

.^pendre  do  diverses  eireonslances.  Les  Administrations  choisisseot  ccito  limite 
'aprfes  les  coadiiions  sp6ciales  des  diverses  lignes.  C'est  ainsi  qu'a  I'Ktat  beige, 

lous  avons  des  ligoes  d'ordre  secondaire  ofi  Ton  marcho  encore  'd  GO  kilomiitres 

L  I'beiire. 

M.  Level.  Le  rapporteur  subordonne  lo  gardiennago  ^  la  vitesse,  puisqti'il  dit 
lans  le  r&utne  de  son  rapport :  ■*  La  reduction  de  la  vitesse  des  trains  auiorise  : 
»  la  suppression  des  clotures,  la  suppression  du  gardiennage,  la  simplification 
■  des  signaux.  " 

Je  m'(51f;ve  conlre  cctte  conclusion.  Hier,  le  Congrilis  a  slalud  dans  un  sens  abso- 
lonient  oppos6  ei,  dans  ces  conditions,  on  serait  assoz  mal  vonu  de  lui  presenter 
s  r&olntion  qu'on  propose.  II  a  refusi5  d'acceplcr  la  proposition  de  M.  Belpaire 
le  subordonuer  la  question  des  signau.x  Ji  la  question  de  vitesse  et  de  gardiennage. 
Pn  a  fait  observer  que  cVHait,  non  pas  la  vitesse,  mais  !a  multiplicili5  des  trains 
qiii  6lai!  dangcreuse  au  point  de  vue  des  passages  a  niveau.  On  a  &1&  d'avis  que 
il  passait  beaucoup  de  trains,  il  6tait  bon  de  garder  les  passages,  et  que  lit 
flft  le  nombre  des  trains  etait  plus  limite,  on  pouvait  ne  pas  les  garder,  quelle  que 
fQt  leur  vitesse. 

M.  Beni  de  Boros  [Autriche-Hongrie).  II  y  a,  selou  raoi,  deux  conditions 
principales  pour  siniplifier  les  services  et  faire  des  iJconomies  sur  les  lignes  S 
faible  trafic.  Cest,  1"  rMuire  ia  vitesse  des  trains  et  liviter  la  circulation  des  trains 
antanl  que  possible  pendant  la  nuit;  2°  r^duire  la  charge  du  mati^riel  roulant  sur 
la  voie  pour  la  conserver  en  bon  etat,  c'est-S-dire  employer  des  locomotives  Irfe 
l5g:5res,  donl  les  roues  n'altaquont  pas  los  rails  plus  qu'un  wagon  dc  marchandises. 
Ces  simplifications  enlraineront  toutes  les  autres  qui  soot  a  d&irer. 

M.  Coumont  [Italic).  Je  d6sire  apportcr  au  Congrts  men  linger  tribut  d'expe- 
rienee  acquise  dans  I'exploitation  des  tramways  pi6montais,  rtSseau  de  165  kiio- 
mfeires.  Je  vciix  parler  de  !a  question  des  coupons.  II  m'a  semblfi  qu'elle  i^tait  inti!!- 
Kssante  ^  traitor,  atlendu  que  les  coupons,  c'est  la  caissc,  et  que  le  coiitrole,  c'est 
la  clef  de  la  caisse. 


M.  le  President.  Celte  communieatioo  vicndra  trfis  ulilement  &  la  quosiirm 
XXXII :  Cunti-'Ue  i/es  voi/cu/curs  des  chemins  de  fer  secmdm'res. 

M.  Coumont.  Jo  suistoul  dispose  a  m'inclinor  devani  votro  observation. 

M.  le  President.  Nous  aarons  a  trailer  cette  question  dans  son  eosemble. 

M.  Coumont.  Parfailemeni. 

M.  le  President.  II  me  serable  quo,  daas  le  rapport  a  rassombliSe  pUnJire,  il 
convienl  do  dire  que  los  seotions  recoiinaisscnt  que,  si  les  corniilions  de  suppression 
(le  cloture  de  passages  il  niveau  et  de  siguaux  soot  subordonniScs  a  cerlaincs  con- 


sidf5i-aiions  do  profil,  do  > 


,  etc.,  dies  no  doivoul  pas  ^ire  subordonn^^  , 


exclusivemeni  fi  la  vitesse;  ce  n'est  qu'un  ^liSmont  d'apprL^iaiion  des  condiiions 
multiples  pormeitant  d'appliquor  ft  une  ligne  Ic  mode  d'exploiiaiion  des  ligtes  f^ 
faiblc  tral]L-. 

M.  De  Biisschere.  Eq  Allemagnc.  il  n'y  a  ineme  pas  do  cliture  contiuue  &!__ 
plusicurs  ;:i'ai]ds  clioraius  de  fer. 

M.  De  Bruyn.  .\h!  vous  auriez  dtl  diro  cola  a  rassembl6e  plonit;ro  d'bier,  ( 
la  discussion  des  conclusions  relatives  aux  disposilious  gfic^rales  des  chemins    ^c^e 
for  secondaircs.  {Hires.)  Vous  avcz  manqufi  Ic  coche.  [Nouveaux  tires.) 

M.  le  President.  S"il  n'y  a  pas  d'opposition,  nous  pourrions  considii^ — ^jr 
commo  loraiiiiuL'  la  discussion  sur  le  point  A,  et  aborder  I'examen  du  point  ^K, 
ainsi  roticu  : 

Seraii-il  possible  (raffermer  le  service  des  petites  statiom,  et,  dans  {a^^^-r- 
mative,  qitelks  pr(/cautions  faiidrait-il  prendre  pour  garantir  la  s&reti  €^tt 
service  f 

II  me  parait  resultor  des  rensoigncmcnis  irt'S  intcrcssants  qui  vienncnt  de  a-  ons 
8tre  donnfis  qn'il  est  possible  d'affermer  Ic  service  des  stations;  cela  se  fait  su«::~  ub 
certain  nombre  de  points;  il  y  a  done  une  possibilitiS  sous  cc  rapport.  Quani  aiiJ 
precautions  &  prendre  pour  garantir  la  sflrete  du  service,  il  r&ulte  de  ce  qui  ^m.  Hi 
dil  qu'en  gtjneral,  les  stations  afferm^cs  n'interviennent  pas  dans  le  8or\'icfr 
mouvoiinect. 

M.  Philippe.  Sur  les  chemins  de  for  secondaires. 

M.  De  Bruyn.  Pas  sur  los  ligncs  principales. 


XVII 

61 

M.  le  President.  Gc  serait  uq  point  k  discuter. 

M.  Level.  On  nous  a  parl6  des  stations  afferm^es,  mais  on  no  nous  a  pas  dit 
dans  quelles  conditions  raffermage  s'effectuait,  ni  surtout  quelles  etaicnt  Ics  precau- 
tions prises  pour  garantir  la  security  du  public/ 

Si  quelqu  un  pouvait  nous  renseigner  &  ce  sujet,  nous  r6couterions  avec  int6ret. 

M.  De  Busschere.  Voici  comment  le  service  se  fait  en  Bavl^re  et  en  Saxe 
dans  les  petites  gares  g6r6es  par  des  parliculiers  et  ouvertes  &  tous  les  services. 
D'abord,  tous  les  coupons  sent  delivr6s  dans  le  train  m6me  par  le  chef  de  convoi, 
qui  accepte  6galement  les  bagages. 

Ce  chef  de  convoi  a  non  seulement  la  direction  du  train,  mais  encore  celle  de 
toutes  les  manoeuvres  que  le  train  doit  faire  dans  ces  gares  pour  y  prendre  ou  y 
laisser  des  wagons,  et  il  doit  en  consequence  prendre  les  mesures  n(5ccssaires  pour 
assurer  la  s6curite.  Les  particuliers  doivent  otre  presents  dans  leurs  gares  aux 
heures  de  passage  des  trains,  et  ils  sent,  pendant  leurs  stationnements,  sous  les 
ordres  du  chef  de  convoi.  En  dehors  de  ces  heures,  ils  s'occupent  dolours  propres 
affaires,  mais  sans  n6gliger  cependant  d*exercer  une  surveillance  sur  la  mani^re  dont 
1  es  clients  du  railway  effectuent  les  chargements  ou  d6chargements  de  leurs  wagons, 
et  ils  en  font,  le  cas  dch^ant,  le  classemont.  lis  doivent  6galoment  s'arrangor  do 
faQon  que  les  habitants  des  locolites  dcsservios  qui  ont  des  marchandises  ^expudior 
j)uissent  s'adresser  ^  eux  on  temps  opportun,  et  ils  demandent  en  cons(5qiionce 
siu  chef  de  ligne  les  wagons  nccessairos.  lis  tiennent  annotation  de  ces  expeditions, 
3mais  c'est  la  station  dont  ils  relovenl  qui  dresse  les  feuilles  de  route  et  indique  les 
taxes  Ji  percevoir  d'aprfjs  les  renseigncments  con  tonus  dans  les  lettros  de  voiture. 
lorsque,  au  contrairo,  les  trains  lour  amonent  des  wagons  ou  des  marchandises,  ils 
^n  avisent  les  destinataires  et  s'en  font  donncr  docharge  par  eux  dans  un  carnet 
<lans  lequel  ils  recopient  les  letlres  do  voiture.  Lorsqu'un  habitant  desire  affran- 
chir  une  expedition,  le  fermior  domande  h  la  station  dont  il  rel5ve  la  laxe  h  per- 
cevoir et  il  lui  envoic  la  sommo  indiquoe  avoc  la  lottro  de  voiture.  Cette  station 
encaisse  le  produit  ct  drosso  la  fcuille  de  route. 

M.  Ren6  Picard.  Cos  gares  fonl-oUes  des  mancouvres  ?  Gelles-ci  engagent-ellos 
la  voie  principale  en  rahsence  du  conductour  dii  train?  Peut-on,  dans  une  station 
livr6e  h  un  entrepreneur,  permettre  &  celui-ci  de  manoouvrer  sur  la  voie  princi- 
pale en  labsence  du  conductour  du  train?  Pout-on  faire  passer  des  wagons  sur 
des  voies  transversalos,  ct  lour  permettre  de  so  garer  de  Tautre  c6t6  de  la  voie? 


M.  De  Busschere.  D^ns  la  plupari  dos  garos  do  I'osp^ce,  on  no  fail  que  i 
operations  de  cliargoniGnt  oti  de  d&hargoment,  el  Ics  manoeuvres  qu'il  peui  y  art 
fi  oiTc'Cliior  consislciil  tout  au  plus  en  simples  deplacemcnls  de  wagons  quo  \ 
oxpedilfurs  oii  les  dosiinalaires  font  avec  les  moyens  doni  ils  disposent. 

M.  Ren6  Picard.  Cela  ne  s'applique  done  qu'aux  poliies  gares  dans  Ic  gei 
(le  cellos  qui  out  utc  construites  par  M.  Levoll 

M.  De  Busschere.  Parfaitement;  copondant  nous  en  avons  vu  en  Saxe  ( 
avaienl  un  niouveraenl  de  wagons  noniparalilo  fi  ecliii  do  bien  de  nos  peiiies  sla- 
lions  intormediaires  gerijes  par  dcs  fonclionnaires,  et  en  Bavi^ro  nous  en  avons 
visit*;  line  qui,  conime  notis  I'avons  dit  dans  noire  rapport,  exp(5dio   plus  i 
0,000  wagons  par  an  provenant  dun  (5iablissemeDt  raecord^. 

M.'  Ren6  Picard.  Dans  ces  coodhions,  il  faui  nficessairement  que  louies  ! 
voies  soieni  siiuCes  d'un  m^-me  cfiit''  de  la  voic  principale.do  fagon  que  lo  train  i 
doive  pas  cisailler  celle-ci  pour  prendre  ou  laissor  dos  wagons. 

M.  De  Busschere.  Les  voies  du  quai — ot  de  garage,  qiiand  il  y  en  a- 
loules  disposees  comme  vous  dites,  et  les  trains  an  passage  y  conduisenl  '. 
wagons  k  laisser  el  y  prenneni  les  wagons  k  enlever.  Oti  n'y  fait  pas  le  ol 
des  wagons  k  eolevcr,  de  sorlc  qu'on  ne  doit  faire  aucuue  raancBUvre  engagt 
la  vote  principalc  dans  rinlervallc  qui  separe  deux  trains.  Qiiand  un  ^lablissamaj 
raccord^  est  important,  il  fait  lui-meme,  sur  sos  propres  voies,  le  classoment  { 
wagons  qu'il  a  chargiSs  el  les  amiine  en  ramo  sur  la  voic  de  la  station  dostin6( 
cot  usage,  et  k  des  lieures  detcrminees,  ce  qui  pormel  au  gerani  do  la  gare  d'd 
present  pour  s'assuror  si  les  instructions  de  TAdminislralion  soni  oliserv^es. 

M.  Ren£  Picard.  Cela  donne-t-il  des  rt^sultais  i^conomiques  s<irieu\f  Eslfl 
moins  coflleux  pour  les  Adrainislraiions  de  recourir  S  ces  prociSdfe  que  de  i 
elles-memes  leur  besogne  en  employant  des  agents  intelligenis,  en  un  mot  d'6t 
lour  propre  entrepreneur? 

M.  Oe  Busschere.  Les  dispenses  on  traitements  ot  salaires  sont  6videmni 
beaucoup  moindros  avec  co  sysiemc.  Ainsi,  on  Baviiire,  on  a  constald  que  ( 
d^penses  n'iniorvienneni  plus  que  pour  30  p.  c.  dans  les  frais  d'exploilation  i 
lignes  qui  ont  kd  d^classees,  alors  qu'avanl  le  ddclassoment  les  trailemonls  ■) 
Ics  salaires  constiluaient  00  p.  c.  de  cos  frais.  En  Saxe,  parmi  los  lignos  sur  la 
quotles  le  syslfimc  est  appliqu6,  il  y  cd  a  unc  dont  les  depcnses  d'exploilalill 
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d^passent  h  peine  3,000  francs  par  kilometre,  tandis  que  sa  recetle  kilometrique 
est  d'environ  9,500  francs. 

M.  Edouard  Empain  {France).  Gombien  y  a-t-il  de  trains  par  jour  dans 
chaque  sens  ? 

M.  De  Busschere.  Jc  ne  me  rappelle  pas  le  nombre;  mais  en  lout  cas,  il  est 
r^duit  au  strict  necessaire. 

M.  Edouard  Empain.. II  serait  cependant  interessant  de  le  savoir. 

M.  le  President.  J'ai  regu  de  M.  De  Bruyn  une  formule  qui  lui  paraitrosumcr 
Topinion  definitive  de  la  section  sur  le  littcra  A  : 

«  Les  economies  k  realiser  dependant  d'un  ensemble  de  mesures  g6nerales  qui 
«  peuvent  etre  communes  aux  chemins  de  fer  secondaires  et  aux  lignes  &  faiblo 
«  trafic  des  chemins  de  fer  principaux  et  qui  ont  ct6  Tobjet  des  discussions  de 
<«  la  5^  section  et  des  discussions  en  seance  pl6ni6re,  il  apparlient  h  chaque 
^  Administration  d'examiner  quelles  sent  les  lignes  de  son  r<5seau  auxquelles  il 
*<  y  a  lieu  d'appliquor  les  mesures  jug^es  n^cessaires  pour  obtenir  en  general  une 
«  exploitation  economique  et  de  provoquer  s'il  y  a  lieu  les  modifications  do  leur 
*^  r^glement.  » 

Comme  solution  du  littera  B,  on  pourrait  resumer  ainsi  I'avis  de  la  section  : 

*i  L  experience  a  montre  qu'il  est  possible  d'afformer  le  service  des  petitos  sta- 
«  tions.  Les  precautions  h  prendre  pour  garantir  la  sflrete  du  service  paraissent 
«  6tre  de  disposer  toutes  les  voies  de  service  d  un  memo  cote  de  la  voie  princi- 
«  pale  et  de  prendre  les  mesures  n6cessaires  pour  que  la  voie  principale  ne  puisso 
«  etre  engagee  par  des  manoeuvres  dans  Tintervalle  du  passage  des  trains.  ?» 

M.  Rene  Picard.  II  y  aurait  lieu  aussi  de  dire  que  la  question  d'economie  n'est 
pas  eiucidee.  Nous  ne  savons  pas  si,  en  realite,  il  y  a  une  economic,  ni  dans  quelle 
proportion  elle  est  realisee. 

M.  le  President.  On  pourrait  dire  qu'il  est  impossible  de  se'prononcer  sans 
avoir  des  documents  suffisants  pour  juger  de  Tutilite  de  cette  combinaison  au 
point  de  vue  economique. 

M.  Ren6  Picard.  La  question  des  tarifs  est  tr6s  importante. 

M.  le  President.  Je  crois  que  la  discussion  peut  6tre  consideree  comme 


.  Puisque  nous  sommes  d'accord,  il  sera  plus  simple,  jc  crois,  de  charger 
les  bureaux  des  deux  scciions  r6unies  de  souraettre  &  Tassembl^o  pt^oi^re  les 
redactions  donl  je  vous  ai  donnt5  lecture,  en  Ics  accompagnant  d'un  expos6 
verbal. 

Cela  vaudra  mieux  que  do  nous  rSunir  encore  pour  disculer  les  termcs  d'un 
prociis-verbal,  co  qui  nous  prendrait  beau«oup  de  temps.  [Assentiment.) 

—  La  si5ance  esl  lev6e  ^  11  hourcs. 


DISCUSSION  EN  STANCE  PLSNIERE 
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Stance    du    21    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M   le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  La  parole  est  k  M.  Heurteau,  president  de  la  5«  section, 
pour  faire  rapport  sur  les  debals  aaxquels  a  donne  lieu  la  question  XVII. 

M.  Heurteau.  Messieurs,  la  3<^  et  la  5®  section  se  sent  r6unios  pour  examiner 
en  commun  la  question  XVII,  relative  aux  simplifications  k  introduire  dans  Tex- 
ploitation  des  lignes  k  faible  trafic.  Elles  m'ont  charg6  d'avoir  Thonneur  de  vous 
rendre  compte  des  r6sultats  de  cet  examen  et  de  vous  presenter  des  conclusions 
qui  r^sument  leur  opinion. 

Nous  avons  eu,  sur  cetle  question,  un  rapport  de  MM.  De  Busschere  et  Dejaer, 
ing^nieurs  au  chemin  de  for  de  TEtat  beige,  rapport  qui  a  ete  publie  dans  le 
3*  fascicule  du  mois  d'aoftt  du  Bulletin  de  la  Commission  intemationale,  mais 
dont  les  tirfe  k  part.n'ont  malheureusement  pas  encore  pu  vous  etre  distribufe. 
U  contient  des  renseignemenls  tres  complets  et  fort  int6ressants  sur  les  efforts  fails 
par  diverses  Administrations,  dans  tous  les  pays,  pour  simplifier  les  conditions 
d'exploitalion  des  lignes  k  faible  trafic  et  pour  les  mettre  en  rapport  avec  les 
exigences  du  service  auquel  elles  ont  k  pourvoir.  II  y  a  lieu  de  se  fiiliciter  des 
tendances  de  toutes  les  Administrations  de  chemins  de  fer  sous  ce  rapport. 

11  est  pas  douteux  d'ailleurs  que  celte  tendance  des  Gompagnies  ne  soit  ericou- 
ragee  par  les  gouvernements  qui  ont  le  memo  interet  qu'elles  k  faciliter  Texploita- 
tion  ^coriomique  des  lignes  k  faible  trafic,  k  permeltre  aussi  leur  developpement 
sans  frais  excessifs,  et  k  diminuer  ainsi  les  sacrifices  que  les  gouvernements  et  les 
Gompagnies  s'imposent  pour  exploiter  les  lignes  existantes  ou  pour  en  cr^er  de 
Douvelles.  • 


Nous  avons  Ogalemenl  rc(;u  communication  d'une  nole  tr6s  inl^rcssaotG  public  s*-e 
par  M.  do  Wondrich  sur  les  progriis  realises  par  I'introduclion  d'un  systfime  &o-  — ^-^ 
nomique  d'exploiialion  sur  le  chcmin  de  for  do  Fastow.  Ce  m(5moire  a  para  m^-xq 
dans  le  numcro  dc  mai  du  Bulletin  dc  la  Commission  Internationale. 

Le  rapporl  de  MM.  Dejaor  et  De  Busschcre  a  *il6  pr(5c(5d6  d'une  v^ritabl^l'oile 
enqu^le;  cos  messieurs  avaicnl  pose  quaiorzo  questions  auxquellcs  un  trfcs  gran&xirnd 
nombrc  dWdministrations  de  clieiiiins  de  ter  ont  r^pondu  et  leur  rapport  resum»*:r:«iie 
ces  r6pons(?s.  Touies  les  questions  relatives  a  rexploilaiion  dos  lignes  S  faible  trafi-  H  «fic 
ont  c'tij  passees  en  rcvtie.aussi  bien  colics  relatives  aux  conditions  d'<5tablissemem  £»"' 
dc  la  voie  que  colics  conccrnant  le  materiel  roulanl,  le  service  dcs  trains  et  celiKi»  J^lui 
dos  stations.  II  y  a  iJi  un  veritable  cours  complet  d'exploiialion  des  lignes  a  faibl  i  <J^ble 
trafie. 

Los  deux  sections  se  soni  trouvces  dans  rimpossibilitS  de  passer  en  revue  e£>     '  '^} 
do  discutor  ^  fond  tons  les  points  trailes  dans  col  expos(5.  11  y  a  la  des  rensei  i^'^'' 
gnemcnts  tros  inl6ressanls  que  tout  lo  monde  lira  avec  profit;  mais  parmi  cea^'^^^ 
questions,  il  en  i!;lait  quo  nous  n'avions  pas  compt'lence  pour  discuter  a  nou^*-**^^ 
seuls,  pour  Icsqaellos  i!  nous  eftt  fallu  domander  le  concours  dc  la  i"  et  do»^ 
la  2"  section  :  ce  sent  colics  relatives  aux  conditions'  d'tStablissoment  ot  d'en —  •*"" 
Iretien  des  lignes  et  au  service  des  raacbincs.  Nous  nous  sommes  done  boroiJs  !i  ^ 
examiner  ce  qui  conccrne  plus  sp6cialemcnt  I'exploilation  proprement  dite  et  les   ^*^ 
simpli6ca[ions  qu'on  peut,y  apportor.  En  agissant  ainsl,  nous  avons  cru  nous  rap-     ■    '" 
prochor  davantago  du  toxto  memo  de  la  question  qui  nous  fitait  posee  ot  qui  est       ^ 
ainsi  con<;ue  : 
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3omprenant  des  lignes  k  grand  trafic.  Ces  simplificalions  doivcnt  done  6tre  (5tii- 
li^es  sans  distinction  de  la  situation  administrative  on  du  mode  de  concession  des 
ignes;  toutes  celles  qu'on  jugera  utiles  et  compatibles  avec  la  s6curit6  doivent 
3tre  appliqu6es  aussi  bien  sur  les  lignes  h  faible  trafic  des  grands  r6seaux  que 
mr  les  lignes  secondaires  proprement  dites. 

Una  question  s'est  cependant  pos6e  k  ce  propos  :  Est-il  nccessaire,  pour  appli- 
}uer  ces  simplifications  .aux  lignes  h  faible  trafic  des  grands  r6seaux,  de  recourir 
k  des  mesures  legislatives  ou  adminislratives  ayant  pour  objet  de  declasser  ces 
lignes  et  de  les  soumettre  k  un  regime  d'exploitation  special? 

Les  sections  n'ont  pascru  devoir  entrer  dans  Texamen  de  cette  question;  elles 
onradmis  que,  suivant  les  reglements  administratifs  des  diff^rents  pays,  il  pou- 
vait  6lre  n^cessaire  ou  inutile  de  recourir  k  une  16gislation  sp^ciaFe  et  qu'elles 
avaient  k  examiner  les  simplifications  en  elles-m6mes  sans  s'occuper  des  ques- 
tions de  legislation. 

D'ailleurs,  les  exemples  qu'on  a  cit6s  ont  prouv6  que,  sans  mesures  legislatives 
sp^ciales,  sans  mSme  de  modification  des  rfeglements  g^n^raux,  il  avait  6t6  possible 
dans  un  certain  nombre  de  cas,  notamment  sur  les  reseaux  frangais,  de  realiser 
d'importantes  simplificalions  du-mode  d'exploitation  des  lignes  k  faible  trafic; 
et  qu'on  avait  pu  le  faire  -non  seulemont  sans  aucune  modification  k  la  legislation, 
mais  mSme  sans  toucher  k  la  reglementalion  administrative  de  ces  lignes. 

Cette  question  etant  ecartee,  nous  avons  recherche  la  nattire  des  simplifications 
qui  peuvent  Sire  realisees.  A  cet  egard,  le  rapport  nous  fournissait  des  donn6es 
tr6s  completes  sur  les  diverses  mesures  dej^  tentees  et  experimentees  dans  les  dif- 
ferents  pay^.  Chaque  Gompagnie  a  agi  de  sa  propre  initiaiive  et  on  ne  pent  qu'en- 
registrer  avec  interet  et  satisfaction  les  resultats  acquis.  Cost  \k  une  matiere  qui 
n'est  pas  epuisoc  et  dans  laquelle  chacun  de  nous  pourra  encore  cHercher  k  rea- 
liser  de  nouvelles  re  formes. 

En  dehors  des  faits  cites  dans  le  rapport,  nous  avons  entendu  des  explicatians 
ires  interessantes  sur  les  simplifications  de  service  introduites  dans  le  memo  but 
sur  certains  resoaux. 

Ces  simplifications  sont  de  deux  sortcs  :  les  unes  peuvent  Stre  obtenues  simple- 
ment  sur  I'iuitiative  de  chaque  Gompagnie  exploitante  et  par  des  mesures  de 
reorganisation  interieure;  dautres,  au  contraire,  exigent  une  modification  des 
reglements  generaux  et  administratifs  auxquels  est  soumise  I'exploitation  des 
lignes.  Les  premieres  ne  touchent  que  le  cote  economique  de  la  question.  Elles 
)nt  fait  I'objet  de  communications  tr^s  interessantes,  que  malheureusement  il  serait 
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difficile  do  n^siimcr,  sur  les  r<5suUals  oblenus  snr  un  cortain  nombre  do  ligwa 

On  nous  a  cit6  plusiours  aysti^iiiGs  din'6ronts;  on  nous  a  parl^  noiamnienl  "I'lini^^  ■ 
GompagHie  framjaise  qui.  pour  rijallser  sur  corlaines  parties  de  son  r&eaa  uti^  - 
mode  d'exploitalion  6conDmiqi]c,  a  cru  utile  d'alTcrmer  H  anc  Compagnic  sp^cial».^E 
i'oxploilalion  d'un  certain  notnbre  dfi  lignes  formant  une  sorte  de  reseau  rrnn  a  i 
daire  dans  !e  reseau  priucipaL  D'auires  Compagnios,  le  Nord  frani^ais  par  exemplc*  M 
sans  ailer  aussi  loin,  ont  cru  utile,  tout  en  restant  exploiiantes  de  leur  r^sear  .^^= 
seeondaire,  de  creor  pour  ce  reseau  une  organisation  spt^ciale,  de  I'isoler  (Lt»- 
radmini  St  ration  gfini^rale,  de  mani&re  ik  simplifier  les  roiiagea,  ^  mettre  dans  aam~x 
mfime  main  tous  les  senices  des  petiles  lignes,  5  simplifier  aussi  leurs  rapporf— ^c 
avec  radministralioQ  centrale. 

En  merae  fomps  quo  la  Corapagnio  du  Nord  £raQ?aia  rdalisail  celte  rvfonne  saz^^ 
un  certain  ensemble  de  lignes  secondaires,  elle  introduisait  sur  ses  lignes  princ^z^ 
pales  elles-m(}mes  do  grandes  simplifications  de  service,  notammenl  par  Torgan  ^r^ 
sation  de  trains  lagers  el  de  trains  Iramwaj's, 

D'aulresCompagnieseofin. —  el  c'estun  iroisifimo  syslf'me,  qui  a  trouvcdans  -a 
seindes  sections  rf'unies  de  Ir6s  cbauds  partisans, — d'autresGompagniesonlpcoff  ^c 
qu'clles  n'avaient  pas  a  modifier  la  rt^glemcntalion  ni  Torganisation  gOoBralo  ~ 
service;  raais  ollcs  ont  cm  trouver  dans  des  mcsures  sp^ciales, lelles  qoe  leropl 
des  femraes,  la  simplificaKon  de  la  compiabilito,  la  fusion  de  la  comptabilili5  di 
petitcs  stations  avec  cells  des  grandes  stations  voisines.  lo  moyen  de  realisor  di 
feonomies  dans  I'exploitation  des  petites  stations  non  ioulcmcnt  des  lignes  k  fotb.' 
Irafic.  mais  meme  des  grandes  lignes.  Ce  systimo  ne  louche  en  rion  ni  k  I'organ 
sation  ini(5rieure  des  Compagnies.  ni  memo  aux  r&glemenia  de  securil^. 

La  section  a  eniendu  avec  inieret  ces  commtinications,  de  mSme  quo  cellos  rel 
lives  au  mode  do  coraptabiliiiS  spi^cialc  iriiS  simple  adopt(5  sur  la  ligno  do  Turin  ^ 
Ciri6  et  ft  Lanzo  pour  les  marchandises  et  les  voyageurs.  J!  y  a  la  des  conditio!^ 
sp^ialos  de  larification  qui  permetlent  d'appliquer  des  formules  simples,  do  sa^ 
primer  loute  ospdce  do  tcuilles  de  route,  de  rticiSpissfis  k  rexpu^dileur  cl  au  tksl^' 
nataire;  on  pent  avec  une  formtile  qui  est  uno  esp^ee  de  carlo  poslale  feire  to^" 
le  travail.  II  y  a  aussi  un  carnel  (ort  ing6nicux  dans  ie  detail  duqucl  je  no  pu~ 
enlrer  el  qui  pormei  au  chef  do  train  d'arrSter  le  train  en  certains  points  do  U 
ligno  el  d'y  rocovoir  et  distribuer  des  bagages.  II  y  a  Id  des  mosures  de  detail  q^' 
ne  pourraienl  peut-fitre  pas  Sire  appliquees  k  des  lignes  de  grande  6tendue,  ma.^^ 
qui  n"en  pr&onlent  pas  moins  beaucoup  d'int^rSt. 

Apr^s  avoir  entenda  ces  communications  sur  ce  que  i'appeUarai  les  simplificonqg* 


M  --li 


Ms 


A 


f  d'ordre  inifirieur,  les  deux  sections  so  soni  prooccupiies  do  ce  qu'il  pouvait  y  avoir 

I  i  fairc  pour  la  simpUficalioD  des  r^glcmeiits  concernant  la  sucuriic,  on  vuo  ilu 

wimplifier  rexploitation  sans  compromeUre  la  socuritii.  Les  deux  sections  out  ^li 

Bpnanimes  &  pcnser  qu'il  n'y  a  pas  de  raison  pour  ne  pas  appliqucr  aux  ligncs  ii 

Kaible  traiic  se  rallachant  aux  r^scaux  conci^dos  les  monies  simplificalions  quo  la 

5«  section  et  lo  Gongr6s  liii-momQ,  dans  la  seanco  d'hier,  ont  616  d'avis  d'applif[ucr 

au  rfeeau  secondaire.  Elles  ont  pensG  qu'il  n'ost  ni  u^cessaire  ni  dtisirable  quo 

les  Compagnics  oxploitant  ces  poiiies  ligoes  lour  appliquenl  los  m(!'mos  rfiglenn'iits 

qu'a  Tenscnable  du  rfiseau  et  que  les  conditions  de  irafie  el  de  service  etaui  los 

mfimes  quo  sur  les  lignes  seeondairos,  A  n'y  a  pas  de  motif  do  no  pas  y  introduire 

rlesTEfimesmesures  de  simplification  el  d'i5coDomie. 

s  vous  rappelez,  messieurs,  que  los  simplifications  que  le  Congrfis  a  ponsi? 
louvoir  6iro  appliqu^es  sur  les  lignes  secondairos  comprennent  nolammoni  la 
wppressioD  dos  clotures,  dif  gardionnage  dcs  passages  &  niveau,  des  signaux, 
i'eraploi  do  voiiures  a  couloirs,  la  diminution  du  nombre  de  classes,  la  rMueiion 
«a  personnel  des  trains.  Les  sections  ont  pens6  quo,  dans  coriaioos  circonstances 
d^fioies,  ces  simplilicalions  pouvaient  s'appliquer  ^galemont  aux  lignes  ^  faible 
trafic  appartcnant  aux  grands  reseaiix.  La  question  est  seulemeni  de  savoir  a 

iquellcs  conditions  seraient  subordonnoes  ces  simplifications  en  cc  qui  concernc  les 
KgDOS  dont  jo  viens  de  parler, 
Les  rapporteurs  avaionipensc  qu'au  moins  trois  des  mosures  que  jo  viens  d'indi- 
quer  :  suppression  dcs  cluiuros  ct  du  gardionnage  el  simplification  des  signaux. 
'tlsvaieal  filre  subordonnoes  ii  la  reduction  do  la  vilosse.  Mais  on  a  fait  remarquer 
■^m  si  la  Vitesse  n  est  pas  un  61oment  i'l  ni^gUger;  si  miime,  dans  certains  cas,  au 
.yAal  do  vue  du  mode  d'utablissemenl  de  la  voie,  et  du  mati^riel  roulant,  il  pouvait 
'j  avoir  intfirCt  il  s'occuper  de  la  vitosse,  eelle-ci,  lout  en  otant,  je  lo  r^pCiie,  un 
I       flement  Ji  envisager,  n'^iait  pas  le  soul  criterium  h  consid6rer  pour  dOfinir  los 
conditions  moyeunant  lesquolles  les  sirapliticatious  indiquiios  peuvenl  ^Ire  iulro- 
duites  sur  les  pelitos  lignos. 
On  a  fait  observer,  en  oulro,  que  I'influencc  de  la  viiessc  olle-meme  d6poudaii 
J  des  conditions  de  profil  de  la  ligne,  que  les  dangers  resultant  do  !a  vitcsse  pouvaient 
l^tre  atldnui^s  par  certains  correctifs,  tels  que  les  frciDs,  que  pour  ccrtaines  lignes 
llescoodilions  d 'exploitation  pouvaient  Atre  idles  qu'ilfi^t  possible d'y  supprimcr 
ins  aucune  restriction  touto  esp&ee  de  signaux  oi  do  mesures  do  sdcurit6,  qu'on 
I  tin  mot,  il-  y  avail  h  un  ensemble  do  conditions  impossibles  ii  dofinir  a  priori. 
Dans  cet  i5lal  de  cliosos,  il  appartient  a  cliaquo  Administration  d'examinor 
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quetles  soni  les  sections  de  son  rusoau  auxquelles  pourraient  filre  rcndties  appli — 
cables  los  mesures  t^conomiques  que  comporle  I'exploitalion  dos  lignos  ft  faibli^ 
Irafic,  ot  de  pri5ciser  dans  un  reglcmont  g(!'n6ral  les  conditions  d'exploiialioi*-, 
auxquellos  cos  iignes  doivent  satisfairc.  . 

En  consequence,  &  la  premiere  question  :  "  Quolles  sonI  les  simplificatiotis  qu.^_^     . 
«  comporle  I'exploilation  iSconomique  des  Iignes  h  faible  iralicJ  ■«  Les  secti(ir>-,  ."* 
ri5uries  proposenl  de  r^pondre  : 

"  Les  ("conomios  fi  realiser  dans  Pexploilation  dependent  d'un  oiiseniblo 

-  mesures  qui  ponveni  eire  communes  aux  chomins  do  fer  secondaires  el 

«  Iignes  a  faible  trafin  di5pendant  des  grands  r^seaux  et  qui  out  i5ti5'd6ja  I'ot^ja, 

«  de  discussions  dans  le  sein   de  la   5=  section,  ainsi  que  dans  la  siJufc  j^ 

"  pMnierc  du  20  septcmbre.  11  appartieni  i  cliaquc  Administration  d'examxvje,- 

"  qucllos  sont  les  Iignes  do  son  rfiseau  auxquelles  il  y  a  lieu  d'appliquer    /« 

»  mesures  jugiios  ntossaires  pour  obtenir,  en  giSn^ral,  une  e^Cploitation  fcoj 

"  miquo  el  de  prov.oquer  s'i!  y  a  lieu,  a  cct  cffet,  les  modifications  de 

"  rfeglement.  " 

La  qneslion  B  csl  ainsi  comjue  : 

*  Serail-il  possible  d'affermcr  le  service  dos  pcliles  stations,  el,  dans  I'aEr- 
,  «  malivo,  quolles  pr&aulions  faudrail-il  prendre  pour  garantir  la  sflretfi  dti 
"  service?  " 

A  cet  figard,  MM.  les  rapporteurs  ont  fourni  des  renscignemcnls  Irh  iniirff*" 
sauls  sur  Torganisation  do  I'alTermage  appliqu/j  sur  diverses  Iignes  dans  dlff"^" 
rents  pays,  nolammeni  sur  les  Iignes  de  la  Compagnio  ilalicnne  de  la  Mi''Jitf^  *" 
ranije  el  sur  ccrlaines  parties  des  Iignes  prussionnes.  lis  onl  cili5  roxemplo  c^*" 
stations  de  la  Saxe  et  de  la  Bavifire  oft  il  so  fait  iin  tralic  rolativcmetii  consid  ^^' 
rablo  de  plusieurs  wagons  par  jour  et  dont  roxploiiation  est  affermcio. 

Par  consequent,  a  la  question:  "Serail-il  possililed'affermorle  service  dos  pelil^^^" 
slaiionsN  nous  n'avons  a  ri^pondre  que  par  la  constatation  du  fail  quo  ccia  ^^ 
pratique  el  que,  dfe  lors.  cela  est  possible. 

Restent  deux  questions  :  «  Esl-il  avantageux,  est-il  I'conoraique  do  le  faire?      "*" 
"  Quellos  precautions  faut-il  prendre  pour  garantir  la  si"irel6  du  serviced  "  O'l"*'' 
au  premier  point,  nous  avons  pons(5  qu'il  no  nous  concernait  pas  exclusivoracnt  ^^5 
quo  nous  ne  poss(5dions  pas  les  elements  siiflisa'nts  pour  y  rCpondre.  En  ce  q»-*  ' 
conceme  le  second  poini,  il  r6sulte  dos  ex[ilicaiions  i5changdes  que  les  pr<5caiitiot3  ^ 
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ie  sftret6  devraient  consister  k  isoler  le  service  des  stations  afferm^es  du  mouve- 
ment  g6n6ral;  il  faut  aussi  que  toutcs  les  voies  dc  service  de  ces  stations  soient 
plac6es  d'un  meme  c6t6  de  la  voie  principalc  et  que  celle-ci  ne  puisse  pas  etre 
?ngag6e  autrement  qu'au  moment  du  passage  des  trains.  En  consequence,  les 
sections  proposcnt,  en  r^ponse  au  littera  B  de  la  question,  la  resolution  suivante  : 

«  *L'exp6rience  a  montr6  qu'il  6lait  possible  d'affermer  le  service  des  petites 
«*  stations,  sans  que  le  Gongrfes  ait,  d'ailleurs,  d'61emcnts  suffisants  pour  juger  de 
««  la  valeur  6conoraique  de  cette  combinaison.  Les  precautions  h  prendre  pour 
«  garantir  en  pareil  cas  la  s6curit6  paraissent  6tre  de  disposer  toutes  les  voies 
«  de  service  d'un  meme  c6t6  de  la  voie  principale  et  de  prendre  les  mesures 
«  n6cessaires  pour  que  la  voie  principale  ne  puisse  etre  engag^e  par  des  manoeu- 
-  vres  dans  Tintervalle  du  passage  des  trains.  r> 

Telles  sent,  messieurs,  les  conclusions  (ju'au  nom  des  3^  et  5^  sections  r6unies 
ROUS  avons  Tbonneur  de  vous  soumettrc.  [Longs  applaudissements.) 

—  Les  conclusions  proposees  sent  adoptees  k  Tunanimite. 


ANNEXES 


.Note  sur  les  «  cartes  de  traiuport  »,  par  I' Administration  du  ckemin  de  fer 

Turin-Ciri^,-La»2,o. 


(Traditc 


n.) 


A  la  fln  de  1879,  lo  moiivement  des  marcbandJEes  sur  le  chemin  de  fer  Turin-Ciri4'Lanu>  avail 
pris  un  tel  ddTeloppement,  et  les  expeditions,  en  grands  vilesso,  de  marchandisea  de  faible  poidt 
dlaieot  spdcialenient  devenues  si  nombreuwE,.  que,  mal^  les  simpliflca'tions  pr^cAdemmeat 
introdiiites  dans  le  sjstSme  de  coiuptabilitd  alln  d'abrdger  Ibk  terilures  et  les  iascriptioDs  multipbi 
I'cktives  i  ce  service,  le  personnel  des  stations,  rnalgrd  son  habilet^  et  son  activity,  ne  parve- 
nait  pas,  bicn  souvent,  &  uccoiitplir  d'ane  fa(on  satisfaisante  toutes  lea  oparations  eomptablts 
niiccssaires. 

L'Ad ministration  se  troura  done  dans  la  ndcessit6  imminenle  d'augmenler  le  |M>rsonD«l  das 
stations  en  nommant  un  omplojS  lio  plus  dans  les  stations  oii  jusqiio-lft  lo  cbef  do  gare  awit 
sutll,  ou  bleu  d'^tudier  unu  nouvelle  mbtliode  d'exp6dition  pcrmettant  d'abolir  en  grande  partis 
les  formalitfe  qui  ferment  la  base  du  sjstomo  ordinaire,  dofajon  4  rendro  le  service  des  marcbiiL. 
dises  plus  eipSditif  et  moins  lourd  pour  le  personnel. 

Par  des  informations  prises  sur  les  lieux  d'exp4dition  et  en  ^tudiant  les  habitudes  dea  persono.^^^^ 


XVII 

Par  rinstitntion  de  cos  cartos  de  transport,  rAdmmistration  avait  pour  but : 

1°  De  cornbattre  le  service  des  commissionnaires,  c*est-A-dire  des  voituriers  qui  se  chargenl  des 
transports  des  diverses  localit^s  desservies  par  la  ligne  vers  Turin  on  vice  versa,  et  qui  emploient 
k  cet  effet  des  voitures  ordinaires,  et  quelquefois,  sicelaleur  estavantageux.  se servent du  chemin 
de  fei',  mais  en  pratiquant  lo  groupage  des  colis,  c'est-A-dire  en  r^unissanten  une  seule  expedition 
plusieurs  colis  destines  k  des  personnes  diffdrentes  —  lesquels  devraient  pour  ce  motif  etre  exp^di^ 
et  tax4s  s4par4ment  —  et  en  los  ftiisant  figurer  comme  exp4di^  et  adress^s  k  eux-memesafin  de  les 
soustraire  aux  dispositions  r^glementairos  relatives  au  groupage; 

2"  D'^viter  au  public  la  perte  de  temps  et  I'ennui  que  demandent  les  expeditions  ordinaires, 
par  petits  colis,  souvent  d'aucune  valeur  r^elle,  en  mettant  les  exp^ditours  en  mesure  de  faire 
partir  leurs  marchandises  imm6diatement,  pourvu  qu'elles  soient  port^es  k  la  station  au  moment 
du  depart  du  train  par  lequel  :1s  desirent  qu'elles  soient  envoy^es ; 

3®  Enfin,  d'epargner  aux  stations  la  redaction  des  documents  de  transport  et  les  nombreuses 
dentures,  annotations,  formalites  de  remise,  de  delivrance  et  autres,  inevitables  avec  les  expe- 
ditions ordinaires;  d'enlever  en  meme  temps  au  contr61e*de  TAdministration  centrale  un  gi*and 
nombre  d  expeditious,  et  tout  cela  dans  le  but  d'eviter  une  augmentation  de  personnel. 

Quoiqu'il  n'eut  ete  donne  k  cette  premiere  experience  qu'une  publicite  tres  limitee,  de  telle  sorte 
que  dans  les  pi^miers  mois,  beaucoup  d'expediteurs  ignoraicnt  le  nouveau  systdme,  cepcndant 
Tessai  fut  assez  satisfaisant,  car  il  fut  vendu,  du  1«'  mai-s  au  31  decembre  1880,  4,245 cartes  de 
transport  et  8,234  pendant  Tannee  1881 . 

Quand  on  vit  que  le  nouveau  mode  d'expedition  etait  si  favorablement  accueilli  du  public,  on  eut 
I'idee  d'etendre  le  service  des  cartes  de  transport  aux  colis  pesant  jusqu'd  100  kilogrammes  et  de 
dimensions  non  superieures  A  1  metre. 

A  partir  du  l«'.avril  1882,  on  institua,  t  cet  efFet,  qua t re  nouvelles  categories  de  cartes  de 
transpoi*t,  toutes  independantes  de  la  distance  A  parcourir  et  dont  voici  les  caracteres  distinctifs  : 

1"  categoric  :  valables  pour  les  colis  d'un  poids  non  superieur  d  25  kilogrammes  .     .  fr.     0  25 

2*        —  —  —  pesant  do  25  k  50  kilogrammes 0  35 

3*        —  —  —  —  •  de  50  4  75         —  ^  0  50 

4"        —  —  .  —  —     de  75  A  100        —  *  0  60 

Catte  seconde  experience  donna  des  resuUats  encore  plus  favorables  que  la  premiere;  Taunee 
1882,  on  vendit  24,197  cartes  de  transport;  en  1883,  on  en  vendit  37,312;  .en  1884,  42,500;  en 
1885,  44.75f.,  et  en  1886,  46.293. 

En  faisant  la  sommc  des  chiffres  annuels  que  nous  venons  de  cit^r,  on  trouve  que  du  1*^'  mars 
1880  au  31  decembre  1886,  207,537  cartes  oat  ete  vendues,  lesquelles  representent  autant  d'expe- 
ditions  ordinaires,  qu'elles  ont  remplacees  sans  qu  11  en  soit  resulte  aucun  inconvenient. 

Une  autre  rnoditicalion  des  plus  utiles  fut  introduite  dans  le  service  des  cartes  de  transport  le 
l^""  Janvier  1887  par  Tiustitution  des  cartes  de  transport  d'aller  et  retour,  avec  prise  et  remise  k 
domicile  pour  les  colis  partant  de  la  station  de  Turin  ou  y  arrivant,  aux  prix  suivants  : 

Pour  les  colis  de  25  kilogrammes fr.     0  50 

—  50  —  0  60 

—  75  —  0  85 

—  100  —  1  00 


La  comptabilite  des  cartes  de  transport  ne  pourrait  etre  plus  simple. 
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I 


Le  bureau  (leconiptiibiliU,  siir  demanda  rdguliere  des  cbefs  de  station,  onvoie  aiis stntionsime  ^s^  . 
HTtaiae  qiinntitfi  de  cartes  poi'taiit  line  uumSrotiition  contitine  et  les  leiir  porta  en  eornpte. 

Les  chefs  de  station  an  font  In  diati'ibution  line  par  una  na  plusieitrs  A  In  fuis,  selon  la  deDMode  ^^  __^ 
ies  aclietetirE,  contro  payement  iinin^diHl  du  prix  correapondaDt.  A  la  Sa  de  cliiii)U«  d>;cade.  on  .mtM'^ 
n'a  qu't  fuire  U  difference  onti'e  ca  qui  restc  dans  la  station  et  ce  qtu  restait  A  Is  Sa  de  la  d<!<cade  ^^.^Ez 
jpi'4c^ente;  on  en  d^duit  le  nonibredc  cartes  vendues,  qui,  multipli^  par  leur  pm,  danoei's  la  »^  J 
Jomme  kventr,  prteiadmcnt  comme  cela  se  pratique  pour  la  comptabilit^dej  billets  de  vorageurs.     _  .^ — . 

L'usage  des  cartes  de  transport  eft  aiissi  tres  simple  et  tros  facile. 

Les  exp^diteurs  en  achetent,  comme  il  a  ^l^  dit,  line  certftine  quantity  aux  thefs  de  slAtJoo,  et  -^^^ 
k  ebaque  colis  qu'ils  ont  besoin  d'cnvojer,  lis  appliquent  une  carte  correspondant  an  poids  ilii.^tv  *-— - 
colis,  en  I'attachant  par  line  ficelle  poss^  dans  I'asillet  dont  elle  est  munie  et  eu  inscrifant  U^        ^ 
I'endroit  rteerrd  A  cet  effot  leur  noni  et  leur  adresse,  celle  du  destinataire,  le  )ioid»etliiquaUtdde^».K^ 
la  marcliandise.  Le  colis  ainsi  muni  da  la  carte  de  tronaport  est  Gimplemont  port^  ft  lu  stalion  $oi9£^^^^ 
directciuent  ou  uu  mo^en  des  agents  qui  effecluent  la  prise  A  domicile;  la  atnlion  le  retail  et^  S^^fr 
n'ajant  biicud  documoDt  do  tran^tport  d  dresser,  le  remet  immAdiatement  uu  train  mime  ai]  eitA^^^a^^ 
d^jd  snr  lo  point  de  purtir,  se,  bornunl  A  y  uppliquer  ua  timbre  liumide  h  dnte  vari&ble,  tWun^ 
ndgligeant  les  signatures  de  rei;u  et  les  autres  formnlit^s  relatives  A  la  discharge  de  r~r"n'-     -tt  -i— r 
bilit^  entre  le  personnel  de  la  station  de  disport  et  les  agents  du  train ;  twux-ci  ne  tbnt  pas  anlit^   .^  -^ 
etiose  que  d'appliquer  A  leur  tour  le  timbre  humide  ■  Annuls  ••. 

La  infme  chose  se  passe  entre  les  agents  du  convoi  et  la  station  d'arriv^  et  eulre  Mtto  doroidr^k'— :aH^ 
et  le  destinataire,  nuquel,  tout  au  plus,  Rvant  de  lui  rameltrelepaquet,  onacoutumede  denuuid^H-'«9^^ 
)b  provenance  et  le  contenu. 

En  summe,  les  cartes  de  transport  sont  puur  Ic  chemin  de  fei-  ee  que  les  limbres-po^te  sont  poiii^   -^ri.  r 

L'abseoce  de  toute  gnrantie  ofTerte  par  I'Administration  dii  clieinin  de  ft^r  a  reux  qui  sc  Ecrven*  M~Vt 
des  cartes  do  tmiisport,  laisseroit  natui'el lenient  supposer  que  le  public  n'en  devrait  faire  usof^v'^S* 
que  pour  les  expeditions  de  mai'chandises  de  pen  de  roleur,  afin  de  no  |ias  s'ei poser  A  un  domTiiagi^^~^S'  . 
important  en  eas  de  perte.  Or,  I'exp^rience  a  dSmontreetddmontreleconlraire,  pnisque  les c«H«se*-=** 
de  transport  sur  le  cheminde  far  Turin-Cirie-LanTcaont  appliquios  A  das  colis  detissusd'unprix^^  *■''' 
BEsez  rtove,  tela  qua  des  balWs  de  soie,  et  mSme  li  des  envois  de  niimernii-e. 

Unfin,  !os cartes  dc  Iranspoi  t  sui  lecliemin  de  ferde  Ciri^ont  fait  leurspreuves,  vn  prdseotaltl  V  «^*)' 
au  public  beaiicoiip  de  commoditds  et  d'avantages,  et  ft  TAdminist ration  une  dconpmie  de  perwiiDel.   —  * 

11  n'y  a  aucun  doote  que,  dafls  la  suite  et  au  moyen  de  quelque  modification  bien  etudi^e  de  ^^  ' 
manifire  ft  les  mettra  en  liarmonie  avec  les  exigences  du  service  et  les  liabitiidos  localat,  1m  carloi  ^^"* 
de  transport  no  puissent  etre  a  vantage  usement  appliqudea  sur  les  lignes  de  plus  grando  impor-  ' — " 
tance  que  celle  de  Turin-Cirid-I^nzo,  laqnelie  n'a  qu'uno  longueur  de  32  kilometres. 

Dnns  le  but  de  faire  connalire  les  dimensions  el  la  forme  des  cartes  de  transport,  nous        ~ 
reproduisons  ci-apro.:  : 

ModMe  A.  I'ne  carte  simple  pour  un  poids  non  sup^rieur  i  35  kilogrammes. 

—  B   Une  cnrte  d'aller  et  retoiir  pour  un  poids  non  supSrieur  ft  25  kilogrammes, 

—  C.  L'envers  d'une  carte  de  transport,  lequel  est  le  roeme  pour  toutes  :  on  r  Irouven 
toutes  les  indications  |iour  I'n^ge  des  carles  dont  il  s'ngit. 

Turin,  k  leootobiB  1887. 

Le  firt'sident  tfti  conseil  d'Ailminiitration, 

AV.    It.   PAI.BKRTI. 
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Lea  oip&lllioDS  i-ITooIuica  psr  carles  da  IxsneporlBimpIeBeudesU- 

MODULE    :B. 


SOClfiTfi  ANONTME  DO  CHEMIN  DE  PER 
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AP  CARTE  DE  TRANSPORT 


IliO 


MODULE  O 


^VIS  (') 


1"  Les  cartes  de  tranapopt  sonl  de  dent  espiee;  :  t(mplei,  c'tsUi-dJn  valables  pour  r«Jiet>  j| 
menl,  ou  d'ullei-  el  i-eloiir,  c'eat-a-dire  aervniit  pour  le  transport  d'un  colis  d'uiie  stalloD  a  ui"     " 
pour  \e  retoiir  i>  la  ^lalion  de  dfipnrt,  amax  qu'il  soil  beaain  d'une  oouralle  uirle  de  transport ; 

2"  Lea  cartes  de  transporl.  lant  timpUi  que  li'allei'  et  relom;  sonl  iudipeadantea  de  ia  distance  A  p- 
eourir;  eX  tes  i^olis  qu'elles  K^compapient  soiit.  soil  reini«  d  domicile  s'ils  airiveat  a  la  station  de  Tvrii); 
wit  cuiiBign^s  ni  0(Tre  »'ils  sont  eipMJis  a  une  autre  station  de  la  ligne; 

3°  Pour  Ics  coll!!  envo;^  arec  carles  de  transport  tdmples.  \a  pHsea  domicile  n'est  jamais  admiae,  vnU* 
qae  aoit  la  Ktiitl6n,  m^me  si  c'est  Turin;  I'^Mndsnt  pour  les  esp^tions  avec  carlei  li'bller 
Turin,  k  prise  a  iJomicile  seru  Mle  sans  nugmeii lotion  de  prii  tant  n  I'litler  quau  relonr,  bi 
Isbte  de  remojeur ; 

i°  Lea  prit  des  carles  sont  les  si 


Simyl^. 

Alter  ttm 

les  colis  d'un  poids  tio 

1  Eupirieur 

25  kilogrammes 

.  fr. 

0  25 

O  SO 

—              —           de 

25  ii 

BO           — 

0  35 

0  60 

_              _           _ 

50  1. 

75            - 

0  50 

0  8B 

—  —  —  75  a  100  —         ...         0  60 

5°  L'usage  dee  cartes  de  trnnsport  pour  les  eipMitioiis  de  marcbsndiaes  sujipose  la  deniaride  do  Ij 
de  ronvojcur  de  rnpplienlion  des  tarifs  fpiciaux  qui  rtgiasant  ca  g«nre  de  trnnsptirl ; 

6"  Cbaaue  carte  doit  £lre  dresste  et  i,ignie  par  TeuTOjeur  et  ae  peut  lervir  que  pour  nn  e«dI i 
ni^DU  ai  le  polds  d'ane  expedition  composie  de  S  colis  ne  dfpaesntt  pas  £5  kilogTRmmea,  il  f 
emflojeri  caHes  de  tranaport; 

7'  Chaque  Colin  eip«di^  au  mojen  d'une  carle  de  transport  ne  pourra  {leser  plus  de  100  kill 
ni  avoir  dee  dimeusions  Hup^rieureei  unjnUtei  pour  dea  dimensions  plue  grnndn,  IITaudra  u 
ution  du  dier  de  la  gore  de  depart ; 

S"  Les  cartes  de  transport,  devronlMre.  parlesaoiniderenvojeiic,  di^ea  solidement  Buxooti*,  d 
qa'ellea  nt  puis-senl  s'eu  d^lsctwr  en  cours  de  vojnge,  el  I'enTOjvnr  ;  ioscrira  lui-meme  rUlKinat 
nom  el  ion  ailreatf,  ceai  du  detltnatairt .  UpiA'ft  du  c-ilit  en  hilogramniet  el  ta  nature  <|*  b 
chudiM,  afln  de  facililer  lee opAraliont  du  coatrAIe  de  la  taie. 

Tout  inconvi^nienl  r^ultaat  d'nue  fitusae  rl^laralLon  dnne  In  nuture  de  la  narchnndise  >en  k 
dsi'eavojeur; 

9*  Soiit  eiclueB  dn  tninsporl  les  matttres  iaftBrnmnblea,  explosives,  dnngereuses  ou  nuirfbiM; 

10"  La  taie  pour  les  colis  dnant  ArriTer  a  la  itslion  de  Turin  *er«  payte  par  la  SuciM,  ( 
boarsement  de  In  juirl  du  deslinntaire; 

igrammea  el  ceux  iiuiquels  a  iM  appliqnCe  ui 

r  poids  neaeronl  jNiseiLi^di!  ciresteroat  4  l«st«|| 
(I  mois.  Aprte  ce  d^lai.  tls  seront  coosidftrte  a 


11°  Les  colis  dan  poids  aup^riour 
tratitpoit  d'une  raleur  non  corresponrlante  a  Ui 
itpaA,  A  la  disposition  d«  I'envojeur,  fiehdant  u 
donnta  a  la  Sociile ; 

1S°  OuBnd  le  deslisiatalre  eat  Introuvuble  i 


_  qu'il  SB  reiuse  a  retirer  les  objelB  qui  lui  aonlWL. 

-  sHl^Kont  depaturei uglier rticilemeDt  —  seront  immMiatemeul vendue  par  lecW deS 
d'arrivee.  Le  praduit  do  la  rente,  deduction  Tnile  de  (ous  fnis,  sera  lenu  p«ndant  un  mois  i  Ib  dup 
ta  destioatnire;  a  I'eipiralion  dece  tibial,  ceproduit  sera  acquis  a  la  Socittt«. 

Les  objela  de  conservation  facile  seront  il6l«aun  par  te  chefde  lagared'arrivMa  la  disposition  du  ilenti- 
oattire  pendant  an  mois;  oprtaqnoi  ile  swoat  oouNiddris  comme  absnduniita  A  la  &N;iitM; 

13"  Pour  ce  tervice  special  instihii  s«m  pr^udice  d 
■larcbandises.  In  Soci^M  n'assume  de  ras^Kmsubilit^  d 
leiller  i  ce  qu'ileait  elTectu^avec  r^larit^  el  praraptitude; 

Hb  Les  carkB  de  trnnsport  se  vendenl  dans  toutee  les  gares  de  ta  ligne 
•oqntrir  un  certain  nombre  h  la  (cis  el  les  reveadre  aui  persoiinuea  qui  en 
fnlublnpour  deui  nns  apartir  dujouroiiolleiout  6ii  uchel^es. 


E  sorle ;  elle  n 
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ANNEXE  B. 

Note  sur  un  systdme  (Texpddition  de  bagages  et  de  marchandises  prises  en  voyage 
par  r Administration  des  tramways  a  vapeur  pi^montais. 

L*exploitfttion  des  trainwajs,  destine  &  porter  le  mouvement  et  k  remplacer  le  camionnage 
Jusque  dans  les  plus  petits  centres,  rencontre  une  difficult^  pour  faire  le  service  de  marchandises 
am  petites  stations  ou  points  d'arret,qiii  par  leur  peu  d'importance  ne  m^ritent  pas  dy  placer  un 
agent  (qui  le  plus  souvent  ne  ferait  pas  ses  frais)  pour  le  service  d'expddition  des  marchandises. 

Le  syst^me  de  cahiers  4  souche  adopts  pour  le  service  des  vojageurs  a  fait  naltre  Tid^  d'^tablir 
an  cahier  ^alement  4  souche  pour  le  semce  des  bagages  et  marchandises  pris  en  voyage ;  en 
ynnd  la  description  extraite  de  VOrdre  de  se7*vice  n^  So,  du  9  juin  1886  : 

Afln  de  rendre  possible  le  service  d'exp^dition  des  marchandises  et  bagages  aux  stations  qui, 
privies  de  personnel,  n*ont  pu  jusqu'ici  profiter  des  avantages  de  ce  service,  il  est  iustitu^  k 
partir  du  1*' juillet  un  nouveau  service  d  expedition  qui  sera  confid  aux  chefs  de  train. 

A  cot  effet,  il  a  6t6  pr4pai  6  des  cahiers,  composes  de  25  feuillets.  Ces  feuiilets,  ^tablis  sur  le 
systSme  des  billets  de  voyageurs,  se  composent  d'une  souche  et  de  deux  coupons,  replies  sur 
eux-memes,  de  fagon  qu'ils  soient  superposes  exactement  sur  la  souche  et  qu'en  per^ant  celle-ci 
les  deux  coupons  se  trouvent  perc^s  ^galement  aux  momes  points  quelle.  (Voir  fig.  1  et  2.)     i 

Chaque  feuille  du  cahier  sert  pour  une  expedition,  et  se  divise  en  quatre  petits  tableaux 
repr^sentant  les  limites  de  poids  que  doivent  avoir  les  colis  pour  bencificier  des  tarifs  respectifs. 

Ainsi,  le  premier  de  ces  tableaux  sert  pour  les  colis  dont  le  poids  n'excdde  pas  25  kilogrammes; 
le  deuxidme  pour  les  colis  de  25  A  50  kilogrammes;  le  troisieme  pour  les  colis  de  50  A  75,  et  le 
quatridme  pour  les  colis  de  75  A  100  kilogrammes.  (Voir  fig.  1.) 

Les  colis  depassant  100  kilogrammes  ne  sont  pas  ad  mis  k  b6n6ficier  des  avantages  de  ce 
syst^me,  et  doivent  etre  pr^sentds  aux  stations  admises  au  service  des  marchandises. 

Chaque  tableau  est  subdlvisd  en  trois  rectangles  repr^sentant  les  limites  de  parcours  :  le 
premier  sert  pour  les  parcours  non  sup^rieurs  k  20  kilometres,  le  deuxi^me  pour  les  parcours 
de  20  A  40  kilometres,  et  onfin  le  troisieme  pour  les  parcours  de  40  k  60  kilometres. 

Le  service  de  ces  expeditions  est  limite  k  une  seule  ligne.  Si  on  pr^sente  un  colis  qui,  pour 
arriver  k  destination, doit  parcourir  deux  lignes,  il  sera  fait  deux  expeditions  distinctes. 

Le  t&rif  pour  les  colis  ne  depassant  pas  25  kilogrammes  est  de  25  centimes  pour  la  premiere 
zone,  de  35  pour  la  deuxieme  et  de  45  pour  latroi>'ieme.  — Pourles  colis  de  25  A  50  kilogrammes, 
35,  50  et  65  centimes;  pour  ceux  de  50  k  75  kilogrammes,  45,  65,  85  centimes;  enfin  pour  ceux 
de  75  &  100  kilogrammes,  55,  80,  85  centimes. 

Au  pied  du  deuxieme  et  du  quatrieme  tableau,  il  y  a  un  rectangle  destine  k  la  taxe  pour  le 
transport  k  domicile,  qui  est  de  10  centimes  pour  les  colis  ne  depassant  pas  50  kilogrammes  et 
de  15  centimes  jx)ur  c^ix  de  50  a  100  kilogrammes. 

Ces  livrets  servent  indifferemment  pour  les  expeditions  de  bagages  accompagnant  le  voyageur, 
ou  pour  les  expeditions  de  marchandises,  k  condition  que  celles-ci  ne  soient  pas  dangereuses  ou 
nuisibles. 

Les  bagages  peuvent  etre  cxpedies  de  et  pour  n'importe  quelle  station;  les  marchandises,  au 
contraire,  peuvent  etre  expediees  de  n'importe  quelle  station,  mais  doivent  etre  adressdes  k  une 
station  ouverte  k  ce  service. 
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Oa  ne  An  nskg^  dcs  bitlela  pour  espiklltion  ile  bagage<s  ou  mal■cL&ndis(^s  que  daiu  les  a 
d'absolue  i)6cessiM;  duii^  les  stotiuns  uti  il  y  a.  un  agont,  on  (era  aiitnut  i[ae  possibl-;  IVxp^iliUeii  ■ 
an  muyen  du  iysI£mo  ordinaire. 

Les  espaJitioiiE  faitw  au  moyen  de  cea  coupons  soront  lonjoiira  affcnndiies  an  d^juirl : 

1°  All  moniont  dc  la  prAienfatioii  d'uue  expMitJOD,  It-  chef  do  ti'ain  demandsi'a  si  le  colis  (sl 
BCCOinpHgn^  par  reSpMlteur  ou  uon; 

S°  Daua  le  premier  aas,  c'est-A-dire  s'il  s'agit  de  ■■  bagages  ■ ,  le  chof  do  trnin  inscrini  sat  U 
foudhe  et  sur  le  premier  coupon  la  aUtiOQ  exp^ditrice  cl  cello  destinataii'c;  dnns  lo  deaii^ntecai', 
en  outre  des  deu\  indications  ci-deESUs  indiqudes,  il  iosi.-i-tj'a  k  noiii  du  destinntaire  qiu  Iiii  »er^ 
^<isign£  par  I'eipAditeur; 

3°  Le  cLef  de  train  jugern  ensuite  d'une  maniSre  approximative  du  |>oidE  du  colis,  s'osaiirer*  ^h 
la  bonne  (wnditioii  de  lemballagQ  si  I'eipMition  est  faite  coinmo  maivfaandise,  a'assurei-a  Agal^ 
mcnt  que  la  marclinndise  ne  pr^sente  pas  do  danger  pour  la  s^urit^  des  voyageurs,  et  cffdcl 
la  laxe  en  pcr^ant  le  triple  billet  dans  le  rectangle  correspondant  au  pcids  ut  &  la  diatanM; 

i"  Cee expeditions  ^ront  toi^'oiirj  adressi^os  "station  restanle*,  sauCduos  lecaaoii  TexpAdil 
dcRUindern  qu'elteiiaoient  consigades  i  domicile;  dans  ce  caa,  il  sera  appliqu^ln  tato  t'elatire; 

5°  Apris  que  I'accepintiou  ot  la  taxation  auront  616  terinin'^es  de  la  maniore  cl-dessus  indiqm 
le  ebef  de  train  ditucliera  le  coupon  sur  lequel  est  indiquS  •  A  remetlre  ft  I'envojeur  ■  oi 
donoera  ii  I'cxp^diteiir.  L'autre  coupon  sera  tixiau  colia; 

(i°  Arrive  d  destination ,  lu  cbefdc  train  remettra  le  colis  au  personnel  de  la  slotion  coul 
quittance,  coinrmj  pnur  lesant.res  expiditiuns;- 


;o  dp  5on  coupon  par  I'cxp^iteur,  si  o'oit 

e  marcliandise,  un  fcru  signvr  au  dostinalaiM 


1''  La  dilivranco  du  colia  ae  fera  etintre  i 
bagage;  ai  au  coiitraira  loxp^idition  eat  faite  a 
au  ferso  le  coupon  qui  Hccompagne  le  colJa ; 

8"  Les  coupons  aero nt  envojfe  il   la  direction   tous   Ids  dli  jours  p^r   l«s   ; 
station  qui  les  ont  retir<^s ; 

9°  Lu  complabilitd  des  cliefs  de  train  pour  les  eipi^ditions  ci-dessus  indiquc^us  est  la  mAme  n^  . 
celle  des  receveurs  pour  las  billets  devojageurs  (');  senleiiii-nt,  I'encaiaaemcnl  dtant  assoi  miDiii^^ 
la  liquidation  se  fera  tous  les  dix  jours ; 

10°  Les  chefs  de  station  diatribiieront  uuta^t  que  possible  les  cahicrs  d^j A  commence,  et  oeal 
de  poiivotr  envojrer  le  plus  rapidcmcnt  possible  les  souchos  a  la  direction,  pour  (aire  le  contrtU 

AxaMages  du  ti/iUme.  —  Ln  majeure   partie  des   nvanta^rea   indiqii^   |)oui'   les   billet*  C 
voyageurs  (')  peuvent  a'appliqiLerSgalement  au  cohier  pour  expiyition  de  bagnges  el  do  mariji' 
dises  prises  en  voyage. 

Son  application  a  porniis  k  la  Conipagnie  d'activei-  le  mouvement  des  marchandiseB  dcoa  Is* 
plus  petites  communes  ou  bourgades,  ou  elle  peut  trouror  dan.s  Is  voisinagc  dc  In  ligne  itiw 
personne  qui  sache  liiv  una  adi'esEe,  et  accepte  de  i-ecevolr  les  marchaodises  ft  expMier  «t  d* 
remottro  ft  domicile  cellen  arrivfies,  suivant  tarif. 

I,,e5  nisulUits  obtcnus  sont  tels,  qn'il  est  ft  souhailer  que  ce  syatAmo  snit  bientAt  plut  rApandn. 


Turin.  lOseyfembre  lt«7. 


[  ilu  Comeil  d'admiiiiitratioH, 
Lonoi.i'iiK  COUMUNT. 
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XVIII'  QUESTION 


MANCEUVRES  DE  GARE 


■ooUf'c 


Quels  sont  tes  meitteurs  moijens  d^effecluer  les  manoeuvres  de  gare,  au  point 

de  vue  de  I'cconomie  el  de  la  securile? 
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Exipos:^ 


Par  les  chevaliers  J.  BERTOLDO 

IXG^NIEUR  EN  CHEP  DBS  ATBLIBRS  DU  MAT^RIBL  DES  CHEMINS  DB  PER  DB  LA  m6dITBRRAN£b  (ITALIB) 

ET  F.  SERENA 

ING&NIEUR  INSPECTEUR  DU  MOUVBMENT  ET  DU  TRAPIC 


(PLANCHE    XXVI) 


AVANT-PROPOS. 

Dans  notre  expos6,  nous  parlcrons  seuloment  des  manoeuvres  des  wagons  h 
marchandises  transporl6es  Si  petite  vitesse,  car  les  manoeuvres  des  voiturcs  et 
cclles  des  wagons  k  grande  vitesse  repr6sentent  presque  toujours  une  d^pense 
relativement  peu  61ev6e  pour  les  Compagnies. 

I.  —  Operations  de  manoeuvre  et  du^fErents  systJimes  employes  pour 

LEUR  EXECUTION. 

Par  rapport  k  la  nature  des  operations  qu'on  doit  faire  subir  aux  wagons,  les 
manoeuvres  se  divisent  en  deux  classes  : 

Les  premieres  ont  pour  but  d'enlever  des  trains  les  wagons  vides  ou  charges, 
el  de  les  amener  aux  quais  et  dans  les  cours  pour  le  chargement  et  le  d6char- 
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gement  des  march  an  discs,  ou  vice  versa  d'amencr  aus  trains  Ics  wagODS  videa 
ou  charges  proveoant  des  quais  et  des  cours. 

Les  secondes  servcni  &  classer  par  lignc  el  par  groupes  de  stations  les  wagons 
des  trains  en  fonnaiion.  Cost  ce  qu'on  appelle  le  triage. 

Selon  I'importancG  des  manceuvres  de  la  premiere  classe,  qui  peuvent  avoir 
lieu  sur  un  faisceau  de  voies,  on  se  sert : 

a)  D'honimes-manccuvres,  avec  le  concours  des  aiguilles,  des  plaques  tour- 
nanleset  des  cliariots  transbordeurs; 

b)  De  chevaux,  avec  lo  concours  desdiis  engins; 

c)  De  macliines  do  manutention,  de  cabostans  hydrauliqucs  et  de  chariots  trans- 
bordeurs Ji  vapeur,  loujours  avec  le  concours  desdiis  engins. 

Le  triage,  c'est-&-dire  la  manteuvre  pour  la  formation  dos  trains,  se  fait  sur 
un  faisceau  do  voies  relives  entre  elles  au  moyeu  d'aiguitles  et  aboutissant  St  la 
ligne  dile  du  tiroir. 

Cotte  ligne  pout  ^tro  &i  palier  ou  en  penie.  Dans  le  premier  cas,  c'csl  la 
macliine  de  manutention  qui  amfine  les  wagons  de  celte  ligne  sur  cello  de  for- 
mation; niais  si  la  ligne  du  tiroir  est  en  pente,  on  fail  agir  la  force  do  gravity  au 
lieu  de  la  machine. 

Le  systfeme  de  triage  par  la  gravity  a  jou^  un  r61o  tr6s  important  dans  les 
remaniemenls  des  grandes  gares  do  triage  qui  onl  iSkS  faitos  dans  ces  derniiJrcs 
ann6os. 
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dans  la  Hetme  g4n4rale  des  chemins  de  fer  (anndo  1883);  elle  m^rite  a  tous  les 
points  de  vue  d'etre  publico  (^). 

2o  Documents  communique  par  t Administration  des  chemins  de  fer 

de  tEtat  beige. 

A.  —  liote  de  M.  Michaux,  inspecteur  chef  de  service,  sur  le  service  des  mancsuvres 

par  la  gravitd  a  la  station  d*Arlon, 

II  est  h  remarqner  que  dans  cette  gare  les  faisceaux  de  voies  affect6s  h  la 
rteeption  et  au  triage  des  trains  de  marchandises  qui  arrivent  des  fronti5res  et 
doivent  former  les  trains  vers  Tint^rieur  du  pays,  sont  disposes  en  sens  inverse 
de  ceux  qui  servent  a  garer  et  k  trier  les  trains  venant  de  rint6rieur  du  pays  et 
dirigfe  vers  les  frontiSres. 

La  note,  compl6t6e  de  trois  planches,  donne  une  description  exacte  et  int6res- 
sante  de  toutes  les  op6rations  de  manoeuvres  qui  se  font  h  la  gare  d'Arlon;  elle 
indique  aussi  les  modifications  aux  voies  qui  ont  6t6  faites  tout  derni^rement, 
et  la  disposition  des  voies  compl6mentaires  qui  seront  ex^ut6es  au  fur  et  ^ 
mesure  de  Textension  du  trafic. 

Enfin,  la  note  de  M.  Michaux  contient  des  denudes  int6ressantes  sur  les 
d^penses  de  reorganisation  des  voies  de  triage  par  la  gravity  et  sur  les  Econo- 
mies qui  en  d^rivent  dans  I'exploitation. 

.  Cette  seconde  communication  est  d'importance  moins  g^n^rale  que  la  pr6c6- 
dente,  mais  elle  merite  aussi  d'etre  publi6e  parce  qu  elle  est  une  Etude  complete 
de  I'installation  d'une  grande  gare  de  triage  par  la  gravity  f), 

B.  —  Rapport  de  M,  Hainaut,  chef  de  station,  sur  une  visite  de  mission  faite  d  la  gare 
de  Sainl-G6p6on  pr^  de  Cologne,  et  propositions  d*appliquer  le  syst^me  d  la  gare  de 
formation  de  Montigny, 

Le  rapport,  en  date  du  20  avril  1887,  est  adress6  &  M.  I'inspecteur  gEnEral 
charge  de  la  direction  de  lexploitation. 

Pour  la  gare  de  Saint-G6r6on,  le  rapporteur  fait  avant  tout  remarqucr  Theu- 
reuse  disposition  des  voies  qui  permet,  sans  entraver  en  rien  l6s  manoeuvres 
du  triage^  le  passage  des  trains  do  voyageurs  et  des  trains  directs  qui  ne  font  pas 
arrfit. 

(*)  Voir  le  Bulletin  de  la  Commission^  p.  549, 
0  Voir  IHd.,  p.  553. 


Eosuito,  n  analyse  Ic  travail  do  la  garo  de  formation  sous  le  poiDt  de  vac  de 
r^conomie  et  de  la  rapidity. 

Enfin,  il  soumet  k  I'examen  do  I'Ad ministration  qtiatre  propositions  diffurentes 
relatives  aji  remaniement  de  la  gare  de  Montigny,  pourqu'ello  choisissc  eo  vae 
des  dSpenses  et  du  travail  de  triage  qu'on  y  voudrait  faire. 

II  est  h  regretter  qu'aucune  communication  n'ait  ^t6  faite  sur  Ics  dispositions 
adopt&s  par  lea  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige,  et  sur  Ics  r^sultats  obtonus. 

C.  —  Rapport  de  M.  Barr^,  inspecteur  chef  de.  service,  sar  la  composition 
et  la  d^mposilion  des  trains  par  plaques  touriiaiilcs. 

Ce  rapport,  en  date  du  25  novcmbre  1879,  est  adrcssfi  au  comii6  d'admiois- 
tration  des  chemins  de  fer  de  I'^tat  beige. 

II  parle  en  g6n4ral  des  avantages  et  des  dfifauts  du  systftme  de  triage  des 
trains  k  t'aide  des  plaques  tournantcs.  Ensuito,  il  donne  des  indications  pratiques, 
qui  devaient  servir  pour  I'^tude  des  remaniements  k  faire  dans  la  gare  de  triage 
de  Tournai,  en  adoptant  le  systtoc  des  plaques  tournantcs. 

Cette  note  pr6scnte  aujourd'hui  pou  d'iot6rSt  au  point  de  vue  pratique,  parce 
qu'on  ne  fait  pas  connaitrc  si  Ics  dispositions  propost^es  pour  la  gare  de  Tournai 
out  &l^  adopt6os  par  I'Admiaistration  et  quels  sont  les  rdsultats  obtonus. 

3"  Note  de  M.  A.  Lapierre,  inspecteur  general  aux  chemins  de  fer 
de  Tttat  b 
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sur  place,  une  description  sommaire  de  la  gare  de  triage  par  la  gravit6  inslall6e  A 
Milan-Porte-SimploD. 

Les  deux  voics  A  et  B  sent  a(Iecl(5os  an  passage  des  trains  qui  de  la  station  de 
Milan-Porte-Garibaldi  vent  daus  la  direclion  de  Milan-Porlo-Tocinese  ou  vice 
versa. 

Les  voies  se  r6unissent  en  une  scule  au  point  C. 

Les  voies  de  lanccment  I,  II  et  III  sont  construites  en  dos  d'Sne  avoc  les  pontes 
indiqu6es  dans  la  planche;  les  voics  de  triage  sont  dispos6cs  en  palte  d'oie,  et 
elles  portent  les  num6ros  de  1  Ji  30. 

On  a  deux  voies  de  manoeuvre  31  et  32,  et  18  voies  de  garage  33  k  50, 
dispos6es  de  c6t6  et  d'autre  des  voies  A  et  B. 

Les  voies  51  Ji  55  sont  affectecs  au  service  de  transbordement  des  wagons 
mixtes;  les  voies  56  k  63  constituent  un  pare  de  d6p6t  pour  les  wagons  vides  ot 
enfin  les  voies  64  et  65  sont  affcctees  k  un  service  special  de  manulontion. 

Comme  annexe  k  la  gare,  il  y  a  un  d6p6t  pour  les  machines  k  marchandises- 

Operations  aux  trains  en  aniv^e  et  triage  par  direction.  —  Le  train  qui 
arrive  est  re^u  sur  une  voie  de  garage,  oil  un  chef-manceuvre  indique  k  la  craie 
sur  la  parol  des  wagons  leur  destination. 

Une  locomotive  de  manoeuvre  amene  ensuite  le  train  sur  le  liroir  en  palior  EG 
et  le  refoule  sur  Tune  ou  Tautre  des  voies  de  lanccment  I,  II,  jusqu  i  ce  que 
tous  les  wagons  se  trouvent  sur  la  pente  du  c6t6  des  voics  de  triage. 

Alors  on  serre  les  freins,  la  locomotive  s'en  va,  et  on  fait  le  triage  par 
direction. 

Triage  par  groupes  de  stations  et  mana*uvre  des  trains  trids.  —  Apr5s 
avoir  tri6  par  direction  un  certain  nombre  de  trains,  la  machine  de  manoeuvre 
enlfeve  les  wagons  de  chaque  ligne  1  Ji  19,  et  par  la  voie  31  ou  32  ainsi  que 
le  tiroir  EG,  les  refoule  sur  la  voie  de  lanccment  III,  d'oil  on  fait  le  triaij'e  par 
stations  sur  le  faisceau  20  k  30. 

Enfin,  la  machine  vient  prendre  sur  ce  dernier  faisceau  les  groupes  des  wagons 
«n  les  disposant  dans  I'ordre  fix6  et  les  amene  ensuite  sur  une  voie  de  garage,  oCi 
le  train  se  trouve  pr6par6  pour  le  depart. 

Accessoires.  —  1.  Le  ralentissemont  et  I'arrct  des  wagons  lancds  sont  obtenua 
k  I'aide  de  batons  introduits  entre  les  boudins  des  roues  et  le  longeron. 

2.  Les  leviers  des  aiguilles  des  voies  de  triage  1  Ji  19  sont  concentr6s  en  un 
seul  point  (cabine  J/)  par  le  systeme  Saxby;  par  centre,  les  leviers  du  troisifeme 


faisccau  sont  manoeuvriSs  sur  place,  mais  on  est  en  traia  de  coDccntrer  aussi 
celte  manffiuvre. 

11  exisle  i5galement  dans  la  gare  irois  autres  cabines  N,  0,  P,  pour  la  mancfiuvre 
des  aiguilles  par  lo  sysl^me  Saxby. 

3.  Des  voies  de  lancement,  le  chef  d'6quipe  dcmande  la  voie  pour  les  wagons 
en  I'indiquant  k  la  craic  sur  le  premier  tampon  de  la  rame  qui  descend. 

4.  Pendant  la  null,  les  voies  do  lancement  sont  ^lairees  au  moyen  de  trois 
pharcs,  el  les  voies  de  triage,  par  trois  lampes  k  rSfloeteur  ('). 

Donndes  relatives  aux  installatiom  de  la  gare  et  aux  d4penses  Sexploita- 
tion. —  Longueur  des  voies  de  coarse,  2,600  metres. 

Longueur  des  voies  de  garage,  de  triage.  dSpflt  de  wagons,  etc.,  37,000  metres, 
dont  4,500  mSires  pour  le  d6pat  des  locomotives. 

Aiguilles  dans  toute  la  gare,  144,  dont  22  pour  le  d^pdt  des  loeomottTes. 

D6penses  d'installation,  y  comprls  le  d^p6t  des  locomotives,  environ  4  millions 
de  francs. 

Dans  le  dernier  trimestre  de  1885,  qui  a  h\k  le  premier  d'un  r^gnlicr  fonction- 
nement  de  la  gare,  on  a  cu  les  r^sullats  suivants  : 

Wagons  arrives  par  jour,  930,  et  wagons  partis,  930,  e'ost-a-dire  1 ,860  wagons 
tri(5s  en  arriv6e  et  en  ddpart. 

Dispense  journalifire,  1,100  francs :  ce  qui  eraporte  une  dSponse  de  0.581  franc 
par  wagon,  dont  25  centimes  pour  le  triage  proprement  dit. 

Dans  ces  dispenses,  on  a  compris : 


1"  NOTE 
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L*ADMINISTIUTION   DBS   CIIEMINS  DE    PER   DB    l'eST   FRAN^AIS 


Nous  distinguerons  deux  cat^ories  do  gares  :  les  garcs  de  passage  et  les  gares  de  bifurcation 
ou  de  formation  de  trains. 

1<*  Gares  de  passage. 

Pesdant  iongtemps,  la  manoeuvre  des  wagons  dans  ces  gares  a  repos^  sur  Temploi  des  plaques 
toorDantes.  Les  trains  prenaient  ou  laissaicnt,  au  passage,  leurs  wagons  sur  une  voie  de  garage 
contigue  4  la  voie  d'arriy^,  sans  que  la  manoeuvre  engageat  jamais  Tautre  voie  principale.  Les 
wagons  k  exp^ier  ^taientumen^  prdalablement  sur  la  voie  de  garage  au  depart,  ou  passes  de  la 
vode  de  garage  k  Tarriv^  sur  ies  autres  voies  de  service  k  Taide  de  plaques  et  d'une  traversde 
perpeodiculaire  des  deux  voies  principales. 

Co  proe6d^,  encore  en  usage  dans  nombre  de  gares  anciennes,  pr^sente  divers  inconvtinients. 
II  oblige  &  une  double  manoeuvre,  Tune  par  la  machine  du  train,  I'autre  d  bras  d*homme  pour 
asiener  le  wagon  sur  la  voie  de  chargement  ou  de  d^cbargement.  Si  le  wagon,  d  cause  de  son  tiop 
grand  ^cartement,  ne  tourne  pas  sur  la  plaque,  il  doit  Stre  pouss^,  k  bras  d'bommc,  d 'aiguille 
esk  aigniUe  jusqu*&  la  voie  k  laquelle  il  est  destine.  Pareille  manoeuvre  est  longue,  p^nible  si  le 
personnel  est  peu  nombreux,  engage  les  voies  principales  pendant  une  certaino  dur4e,  et  doit  otre 
renouvel^  poor  chaque  wagon  d*une  longueur  sup^rieure  au  diam6tre  de  la  plaque.  En  fin,  les 
travers^es  perpendiculaires  se  prctent  assez  mal  aux  combinaisons  d  enclenchemcnt. 

La  Compagnie  de  TEst  a  rem^i^  k  ces  inconv^nients,  dans  les  nouvellcs  stations  et  dans  les 
andennes  qa*on  a  eu  Toccasion  de  remanier,  par  Temploi  des  traversdes  obliques.  La  machine  du 
train  peut  alors  prendre  ou  laisser  tons  les  wagons  k  la  fois  sur  les  voies  elles  mcmes  de  charge- 
ment. Les  manoeuvres  A  bras  sont  r^duitcs  k  des  parcours  insignifiants  et  le  personnel  peut  6tre 
moins  nombreux  :  voil&  pour  T^conomie.  D^autre  part«  une  fois  le  train  parti,  il  n^est  plus  n^es- 
«aira  defure  traverser  anx  v^hicules  les  voies  principales  :  voil&  pour  la  sdcurit^.  Ajoutons,  A  ce 


dernier  point  de  vue,  quo  les  voies  de  service  sunt  toujourF,  dam  les  nouvelles  stations,  leolAes 

ile^  voids  de  eirciilation  &  I'aide  d'une  voie  de  security. 

On  a  mis  A  1'esEa.i  divers  sysUmes  de  pousse-wagona.  Aucunn'adonadjiisqu'icido  r^uUkti  ttu- 
meat  satis  (aisunts. 

2°  Giircs  de  bifurcation  on  de  formation  de  trains. 

11  ne  nous  pai'att  pas  possible  d'iodiquer,  d'une  mani&i-e  g^ndrnlc,  pour  ce(tu  CAl^gorie  (1«  garcii, 
quels  mut  tes  movons  les  plus  diwaoaiiques  d'effceiuer  les  manoeuvres,  he  clioii  A  fiiire  di^|icnd. 
en  effet,  de  In  disposition  des  voles  et  autres  instnlktions,  di:  rimporlance  du  moUTemenl,  da  U 
Dature  mSine  du  trafic,  etc.  Ce  que  nous  poiivons  dire,  c'est  que  U  CoTnpagni«  de  I'Kst  i'fst 
pi-^occupee  de  rondre  ces  raanteuvres  nussi  siinples  et  aussi  Sconomiiites  que  possibi*,  e(  qii'ella 
use,  suivant  les  cas,  dea  manmuvj'es  a  bJ'as,  des  ciievaui,  des  machines  de  gnros,  das  duriciU 
Iransborduui's  ft  vapeur,  du  sj-steme  du  triage  par  la  graviW,  enfin  das  cabeslans  LjrdrnuUqnei. 
Des  deui  premiers  syiitSmes,  nous  u'avons  ricn  A  dii'c,  iU  sent  employ<^  partout ;  nous  dirons 
sculement  quolqiies  mots  de  chucun  des  autres  proc^dds. 

Machines  de  garea.  —  Lorsque  le  mouvemeni  dea  wagons  attaint  nn  certain  cbiffro,  «u  lie«t 
d'augmentcr  outre  mesure  le  nombre  des  chevaux,  il  est  plus  avantageui  d'avoir  roeours  4  frraploi 
d'ime  ou  plusieurs  machines  de  gare.  qui  sorvent  aloi's  &  ta  formation  des  trains,  K  Imir  ddoon- 
posll.ion  et  an  elossement  des  wagons  sur  les  votes  de  service.  On  n'en  est  pus  moins  •ou*Nil 
obligi^  de  cousorver  un  ou  deux  chevaux  pour  toumer  les  wagons  sur  plnqiios  aus  sbonU  dea 
balles  et  des  qaats. 

Chariot  iranibordeur  A  eapiSur,  —  Dans  eertaines  grandes  gares,  la  Compngnie  de  ITlst 
fait  usage  du  chariot  transbordeur  i  vspeur.  11  exists  dos  chariots  il  vupotir  dnns  les  gares  d^ 
Kois;-le-Sec,  Pitntin,  Avricourt,  Petit'Ci'oix,  Pagny-sur- Moselle,  Epinol  et  VarangeviU«. 

Get  engin  miicanique  coDvicnt  lorsqu'il  s'ngit.  de  difiribuer  des  wngons  Isolds  sous  pliuioart 
halles  ou  quais  et  de  faire  face  ft  un  trafic  osscz  considerable.  II  pennot  de  faire  passer  d'nntt  wis  ^^M 
&  une  autre  tous  les  wagons  indistinetement,  quel  que  ijoit  I'^cartement  des  essiuui,  ce  qni  Il'a4i!^^| 
pas  toujours  possible  avec  les  plaques.  Mais  s'il  pr^sente  quelques  avnnlages,  il  faut  biCQ  n(M>>  ^^| 
naltre  qu'il  a  atissi  des  inconv^nients.  Notamment,  il  ne  pent  manceuvrer  qu'eo  un  seul  point  Alt     ^^ 
fois,  U  immobilise  sur  chaque  voie  uue  longueur  de  rails  notable,  enfin,  s'il  siirvient  au  cUariot 
ime  Bvarie  grave,  la  partie  de  la  gare  qu'il  dessert  pent  etre  r^duite  ft  I'inaction  pour  une  dorto 
plus  ou  moins  longuc. 

Tout  en  conservant  les  chariots  ft  vapour  octuellement  on  service,  la  CompngnJe  de  I'Ert  a'^^^ 
pas  rintontioa  d'en  Stendre  I'emploi  d  de  nouvelles  gams.  Elle  se  propose  de  mettreAl'MiM,  ^^ 
bref  delai,  une  machine  de  manutention  du  genra  do  celles  qu'emploie  la  Compagoie  du  No^^^^ 
et  qui  donnent  sur  ce  riiseau  d'excellents  r^sultsts. 

Cette  machine  de  munutention,  qui  n'est  autre  qu'une  petite  loromotive  du  poids  de  10  [iiii  ^  « 
environ,  peut  Ic'alner  en  palier  90  ft  100  tonne& ;  elle  est  miinie  d'un  cabestan  mii  par  la  mpu^  ~^^ai 
do  sorte  qu'elle  peut  agir  comma  locomotive  ou  comme  cabestan,  soil  en  a'allelant  diredcmont  ■ — ■ 
wiigon,  Eoit  en  se  Aiant  et  en  bispnt  mouvoir  le  wagon  ft  I'aide  d'un  eobb.  Cette  inacliin«>  ' 

tourne  elle-meme  sur  les  plaques,  mfirae  de  faible  diamStre,  avec  le  aecours  do  poupew  fixes  <^ 

renvoi  autour  desquelles  on  enroule  le  ciible.  Elle  sert  aussi,  soit  ft  viror  las  wagons,  sai 
nnntsuvror  un  cliariot  transbordeur  installs  sur  une  trsversAe. 

Les  services  vari^  quo  peut  rendre  cette  machine,  puisqu'elle  fait  office  indislinctemeot 
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cheTaux,  de  machine  do  gare,  de  chariots  k  vapour,  sa  grande  mobility  qui  lui  permet  de  so 
porter  sur  tous  les  points  d*ane  gare,  nous  font  penscr  que  Tessai  projetd  donnera  de  bons 
rfeultats. 

SysUme  de  triage  par  la  gravity.  —  Aprds  examen  des  difrers  syst^mes  employes  tant  en  Alle- 
magne  et  en  Belgique  qu  en  France,  la  Compagnie  de  TEst  a  adopts  le  systdme  de  triage  par  la 
gravity  avec  voie  de  tiroir  en  dos  d'ane.  —  Les  avantages  de  ce  systdme  sont  indiqu6s  dans  une 
<Stude  public  par  la  Recue  generale  des  chemins  de  fer  (annde  1882,  fascicules  2  et  3). 

Actueliement,  le  triage  des  wagons  par  la  gravit<^  se  pratique  dans  les  gares  suivantes  :  Chau- 
mont,  Nancy,  Avricouit,  Reims,  Is-sur-Tille,  Longuyon,  Longwy,  Chalons,  Noisy-le-Sec,  Belfort, 
Langres,  etc.,  et  la  Compagnie  se  propose  d*^tendre  successivement  la  mdthode  t  toutes  les  gares 
on  la  disposition  des  voies  s*y  pretera. 

La  pcnte  du  dos  d'ane  situ<3e  du  cot^  du  faisceau  commence  aprds  la  premiere  aiguille ;  elle 
yario  de  12  et  15  millimdtres  par  metre  sur  une  longueur  de  30  &  90  metres.  La  contre-pente  est 
▼ariable  suivant  la  diffc^rence  de  niveau  k  regngner.  Gdndralemcnt,  les  voies  de  triage  se  continuant 
sur  une  gi*ande  partie  de  leur  longueur  en  pcnte  plus  faible.  Pour  plus  de  clart^,  nous  donnons 
ci-annex^  un  tableau  indiquant  les  conditions  suivant  lesquelles  les  pontes  des  voies  ont  4td  calcu- 
l^es  dans  les  gares  cities  plus  haut.  Les  difT(5rcnces  que  prdsente  ce  tableau  tiennent  surtout  de 
ce  que  Ton  a  du  tenir  compte  des  courbes  plus  ou  moins  prononcdes  des  voies  du  faisceau. 

Les  leviers  des  aiguilles  ont  ^i6  concentres  en  un  seul  point,  pour  rendre  leur  manoeuvre  plus 
rapide  et  ^viter  &  Taiguilleur  do  traverser  constamment  les  voies. 

Au  debut,  le  ralcntissement  et  larrct  des  wagons  lances  dtaient  obtenus  k  Taide  de  batons  intro- 
duits  pendant  la  coui*so  des  wagons  entre  les  boudins  des  roues  et  le  longeron.  Depuis  trois  ans. 
on  a  trouvd  pins  avantageux  do  faire  usage  de  sabots-freins,  dej&  employes  dans  les  gares  alle- 
mandes,  t  raison  de  deux  sabots  par  voie. 

L'un  des  grands  avantages  que  nous  avons  tir^s  de  ces  voies  est  de  faire  faire  le  triage  des 
wagons  par  la  machine  meme  du  train  qui  les  a  amends .  Dds  son  arrivde,  le  train  est  rofould  sur 
la  voie  de  tiroir,  et,  durant  le  refoulcment  qui  a  lieu  k  une  faible  vitesse,  les  wagons  sont  d^cro- 
ches  &  mesure  quails  approchent  du  sonmiet  du  dos  d'ane,  et,  de  Id,  s^dgrenent  sur  les  diverscs  voies 
da  faisceau. 

Les  depenses  d*installation  sont  relativement  peu  dlevdes ;  elles  ont  M  couvertes,  dans  certaines 
gares,  dds  la  premiere  ann<Se,  par  les  Economies  rdalis4es  sur  les  heures  de  manoeuvre  &  la 
machine. 

Cabestans  hydrauliques.  —  Une  application  des  cabestans  hydrauliques  vient  d'etre  inaugur6e 
par  la  Compagnie  de  I'Est  dans  la  gare  des  marchandises  do  La  Villette.  Ces  appareils  sont  en 
service  depuis  trop  peu  de  temps  pour  qu'ii  nous  soit  possible  d*en  appr^cier  les  r^sultats. 
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2"  NOTE 


PAR 

l'administration  des  chemixs  de  per  de  l'etat  belge 


(PLANCHES   XXVTI   bt   XXVIH) 


SERVICE   DES   MANOEUVRES    PAR    LA    GRAVIT^    A    LA    STATION    DARLON. 

Lensemble  des  installations  d  Arlon  comprend  trois  parties  distinctes  :  lancicnne  gare,  llniitdo 
A  la  plancbe  XXYII  par  les  points  A  et  A,  la  gare  aux  minerals  et  la  garc  aux  cokes. 

Les  Yoies  de  Tancienne  gare,  au  nombre  de  onze,  sont  affect^s  au  service  local  (voyageurs  et 
mnrchandises}  et  au  passage  des  trains  directs.  En  dehors  du  service  local,  ce  n'cst  en  quclque 
florte  qu^une  gare  de  passage,  oil  les  trains  formds  A  la  gare  aux  minerais  subissent  une  dernidre 
▼isite  avant  leur  depart.  Kn  sens  inverse,  c'est-d-diro  do  I'inttJrieur  du  pays  vers  les  frontieres  de 
TEst  ot  de  TAlsace,  les  trains  de  cabotage  et  de  transbordement  seulement  y  font  arret ;  les  autres 
trains,  compost  presque  exclusivement  de  wagons  pour  au  deU  d'Arlon,  ne  font  que  traverser 
TaDcioone  gare  pour  so  rendre  sur  les  voios  d'arriv^e  de  la  gare  aux  cokes. 

Le  {>ersozmel  de  Tancienne  gare  se  compose,  pour  assurer  le  service  du  mouvement  le  jour, 
d'un  sous-cbef  de  station,  d'un  agr66,  d'un  chef-manoeuvre  et  d'un  manoeuvre.  Le  service  de  nuit 
est  assure  par  un  meme  nombre  d  agents.  Une  machine  de  manoeuvres  travaille  jour  et  nuit  &  cette 
gare.  Les  aiguilles  et  les  signnux  sont  manoeuvre  par  des  leviers  du  systeme  Saxby. 

La  gare  dite  aux  minerais,  comprise  entre  \bs  points  B  et  B (pi.  XXVII),  ^  gauche  des  voies  prin- 
cipales  des  fix)nti6res  vers  Tintdrieur  du  pays,  se  compose  de  quatre  voios  pour  la  reception  des 
trains  (D  A  D),  d'un  faisceau  de  douze  voies  en  patte  d'oie  (E  ^  Ej  pour  la  ddcomposition  das 
rames  de  wagons  venant  des  frontidres  et  pour  la  formation  des  trains  en  destination  des  princi- 
pales  lignes  de  notre  r^seau. 

A  Fexception  dc  deux  trains  d^nltivement  form^  A  A  thus,  et  qui  se  rendent  directement  A 
Tancienoe  gare  par  les  voies  principales,  tous  les  trains  de  marchandises  venant  des  frontiSiH>s  de 
Sterpenich  ou  d'Athus,  au  nombre  de  26,  sont  re^us  sur  les  quatre  voios  susditcs  (D  k  D),  od  la 
machine  de  manoeuvres  vient  les  prendre  pour  les  decomposer  et  les  reformer  par  direction  et  los 
classer  dans  Tordre  topographique  des  stations.  I^s  wagons  arrivent  pele-mele  des  frontidres  et 
chaque  train  donne  lieu  i  de  nombreuses  manoeuvres  de  decomposition. 

Jusque  dans  ces  derniers  temps,  chaque  rame  de  wagons  venant  des  frontieres  ^tait,  prdalable- 
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ception  (D  tt  D)  sar  le  plan  incline  (F  4  F),  J 
ir  CO  plan  avaicnt  la  longueur  et  FiodinaiKta  fl 


pour  la  d^coinpo«tiiOirl 
imoi'qiiges  jusqu'A  Ai-lon,  lea  aunienbl 
de  i>ft!oplion  (D  et  D),  i 

maintcnue  on  place,  d 


ment  i  sa  decomposition,  condi 
sitiid  en  uvnnt  de  la  patte  d'oie. 
indiqu^cs  i  la  planuhe  XXVII. 

Dans  le  principe,  lo  but  litait  de  supprimer  la  macbii 
dea  ramea  amonfies  sur  lo  plan ;  les  itiacbinea  las  ayant 
amendes  sur  lo  plan  au  lieu  de  les  ddpoaer  sui'  Ics  Toi« 
reprises  pni'  la  machine  de  manoeuvi'es,  et  il  auruit  sufli, 
lacber  successiveraent  les  frcins  das  wagons  diScroch^  de  cette  runic,  pour  leiir  permettre 
s'tobapper  dii  plan  et  de  se  dii'iger  sur  I'une  ou  I'auti'B  dc^s  voios  de  la  patte  d'oio;  mait,  dbs  U 
premiers  essais,  des  difficultiis  de  toute  Eorte  ont  surgi,  qui  ont  fait  renoncer  diJfinitivoment 
rid^  de  man<Buvrer  saUE  machine.  On  aurait  niianmoins  pM  vaincre  la  pliipart  da  c«s  <1ilScuIl 
si  tous  les  wagons  avaient  6i6  munis  de  frelna  ft  vis  ou  A  bascule,  et  surtout  si  le  trafic,  au  U( 
de  prendre  en  ti'es  peu  de  temps  une  extension  qne  I'ii^n  ne  pouvuit  fnire  pciWoir,  4tait 
qu'il  dtait  ft  I'^poquQ  oil  Ton  avait  congu  I'id^o  du  plan,  En  un  mot,  le  service  net  pouvait  s'bccoi 
moder  des  lonieura  du  travail  otTeotu*  sans  mncbi 

On  a  done  continui)  &  dScomposer  lea  I'ames  de  wagons  nu  mojen  d'une  machine,  indispen) 
pour  rttenii'  la  rame  sur  le  plan  et  n^cessaire  poui-  donner  &  cliaijue  wagon,  an 
dterocbngc,  une  l^gire  impulsion,  facilitant  cette  operation  et  pec'inettant  on  mfme  I«inp* 
wagon  de  prendre  une  allure  sufHsante  pour  ne  pas  otre  I'ejoint  en  d^gft  des  croisemenU  par 
wagon  suivant. 

Mais  le  plan  ^Cant  trop  incline,  les  machines,  en  sortant  des  voies  de  r^eption,  no  lo  grn' 
saiont  qu'avec  lenteur;  les  wagons  qui  s'en  Schappaient  roulaienl  parfois  avec  trop  do  vil< 
d'autant  plus  que  la  machine,  enti'iilnde  par  sa  charge,  n'obdlssait  que  difficilement 
des  dficroohcurs;  bref,  on  brisait  beaucoup  do  matiriul,  car  il  n'fttait  pas  possible  a 
fort  restr'eint  A  cette  dpoque,  do  toujours  assurer  le  freinage  de  plusieurs  wagons  roulant 
mSme  temps  sur  des  voies  diffOrentes. 

L'a melioration  git  tout  entioi-e  dans  le  renforcement  dia  pei'sonnel  et  dans  la  modiSoation  di 
plan.   Celui-d  ne  so  compose  plus  quo  de  doui  voios  (0  et  G)  en  rampe  de  O'"002  environ 
399^65  et  de  C'OO!  sur  33  mitres,  quo  la  machine  de  manceuvres  gravit  p! 

Une  voie  en  rampe  sufHt;  la  seconds  voie  n'a  6t6  constniite  que  pour  le 
aaire,  dans  les  moments  d'encombroment,  dc  travniller  simultan^ment  ave 
modifications  apportSeaau  plan  ont  laiss*  debont  noti'e  syFt^mo  de 

C'est  done  toujours  sur  uetic  voie  en  rampe  que  les  trains,  abandonnto 
tion  par  les  machines  qui  les  ont  rcmorqute  depuis  les  fronli^res,  sont  conduits  pr^labloment. 
lour  dfloomposition.  Lea  wagons  ou  groupes  de  wagons  sont  enauiie  successivemcnt  dfcroohdc 
pouEsfe  par  la  machine  jusqu'a  1b  naissance  du  faisceau  do  voies  de  la  patte  d'oie,  A  proximitA 
loquelle  une  partie  de  la  voie,  dtablie  en  dos  d'ftne  Irte  accentuti,  sufflt  i  dunner  am  wagooa  1' 
pukion  vouliio  pour  rouler  jusqif'A  I'eitr^mit^  des  dilfdrcntes  voies  en  cul-de  sac  formunt  1b 
d'oie.  Par  un  jcii  d'eicentriqnes,  les  wogons  ddtachSs  i  de  tr6s  courts  iiitervalles  de  la  rame  t 
ddcomposei-  ronlent  simultanSment  sur  quatre,  cinq  et  kIk  voies  difKrentes. 

A  promi.^  vue,  on  pouri-ait  croire  qu'il  peut  rflsultcr  frSquemment  des  priaes  en  AiJiarpe  <1* 
CO  passage  continuel  de  wagons  Ala  jonction  des  dilKrentos  voies  de  la  patto  d'oie,  11 
rien.  II  peut  orriver  qu'un  wagon,  pour  une  cause  quelconque,  no  franchisso  pan  le  croiMmi 
avoc  la  rapidity  vouluo,  mais,  dans  ce  cos,  lo  wagon  qui  le  suit  est  dirigii  stir  la  mSme  voie, 
s'il  en  est  encoi-e  temps,  n'est  dA;roclid  do  la  rame  ft  nianceuvi-cr  que  quand  le  premier  wagon  »| 
Hi  poussti  au  delA  duditcroisemont. 


luB  facilement, 

■c  deux  maebitiei,  1 
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Le  nombre  des  voies  de  decomposition  ^tant  sensiblement  insufRsant,  aucune  d  elles  n*a  une 
aiflfertntion  sp^ciale.  Un  train  pour  Charleroi,  par  exemple,  est  form6  indiff^remment  sur  la  pre- 
miere, deuxidme,  troisieme  ou  quatrieme  voie,  selon  que  Tune  ou  Tautre  de  ces  voies  est  libre  au 
moment  de  la  formation  du  train  en  partance. 

Dks  que  les  travaux  d'agrandissement  d^rdt^s  seront  terminus,  les  voies  pourront  avoir  une- 
affectation  sp^iale.  Aujourd'hui,  un  ehiffre  d  la  craie  tracd  sur  la  traverse  ou  sur  Tun  des  but  - 
toirs  de  chaque  groupe  de  wagons  ou  de  chaque  wagon  roulant  isoldment,  indique  aux  aiguilleurs 
la  voie  k  donner ;  pendant  la  nliit,  des  coups  de  sifflet  tiennent  lieu  de  marques  k  la  craie. 

La  decomposition  d*un  train  de  35  wagons,  comprenant  en  moyenne  15  manoeuvres,  se  fait  en 
*noin8  de  dix  minutes,  mais  un  train  est  loin  d'etre  forme  quand  on  a  groupe  sur  une  meme  voie 
tous  les  wagons  devant  entrer  dans  sa  composition.  II  reste  le  freinago,  et  si  Ton  n*a  pas  rencontre 
dans  les  operations  de  decomposition  les  freins  ndcessaires  pour  les  disposer  reglomentairement 
en  queue,  au  milieu  et  en  tete  do  chaque  train,  il  faut  proceder  k  des  manceuvres  de  triage  et 
d*accouplement  qui  absorbent  beaucoup  do  temps. 

Notre  sjsteme  de  manoeuvres  n'occasionne  pas  daccidents.  Depuis  que  Ton  a  renforce  le  per- 
sonnel et  que  Ton  a  modifie  Tinclinaison  des  voies,  les  depenses  en  bris  de  materiel,  qui  s'ele- 
vaient  autrefois  k  2,500  francs  par  mois  environ,  sont  tombees  k  quelques  centaines  de  francs. 

II  est  vrai  que  le  personnel  so  compose  actuellement,  k  la  gare  aux  minerais,  de  jour  et  de 
nuit,  d  un  chef-manoeuvre,  d'un  decrocheur,  d'un  accrocheur  et  de  deux  freineurs,  et  que  des 
blocs-tralneaux  sont  disposes  k  Textremite  de  chaque  voie  pour  amortir  eventueliement  les  chocs 
des  wagons  dont  la  marche  n*aurait  pu  etre  moderee  sufiisamment  par  Taction  des  freins.  Les 
wagons  non  munis  de  freins  ne  sont  pas  lances  isolement ;  ils  sont  diriges  sur  une  voie  quel- 
conque,  avec  dautres  wagons^  frein,  et  rcpris,  apres  la  decomposition  complete  de  la  rame,  par 
la  machine  de  manoeuvres,  qui  les  refoule  contre  la  rame  k  laquelle  ils  se  rapportent.  Une 
machine  de  jour  et  une  de  nuit  sufRsent  pour  assurer  le  service  des  manoeuvres. 

La  moyenne  journaliere  des  wagons  charges  et  vides  re^us  des  frontiores  est  de  700.  A  part 
quelques-uns,  destines  au  service  local,  ils  sont  reexpedies  vers  I'interieur  du  pays  par  28  trains  — 
emportant  chacun  27  wagons,  charges  de  1 0  tonnes,  —  et  par  des  trains  speciaux  que  Ion  orga- 
nise, les  jours  d'encombrement,  pour  suppieer  k  TinsufRsance  des  trains  reguliers. 

S*il  est  parfois  necessaire  d  organiser  de  nombreux  trains  speciaux,  on  supprime  par  contre 
certains  trains  facultatifs,  quand  les  transports  ne  sont  pas  considerables. 

La  surveillance  k  la  gare  aux  minerais  est  exercee  de  jour  et  de  nuit  par  un  sous-chef  de 
station.  Les  annotations  et  ecritures  diverses,  auxquellcs  donnent  lieu  la  reception  et  Texpedition 
des  trains,  sont  tenues  par  un  factour  et  un  annotateur. 

En  resume,  Torganisation  actuelle,  tant  de  jour  que  de  nuit,  est  parfaite.  II  ne  survient  pas 
d  accidents  au  personnel  et  les  irregularites  sont  nulles.  Quant  aux  avaries,  elles  sont  reduites  k 
un  chiffre  iiisignifiant. 

La  gare  dite  aux  cokes  ne  diflore  pas  sensiblement  de  la  gare  aux  minerais ;  son  organisation 
en  personnel,  machines,  etc.,  est  identi(|ue.  II  n*y  a  que  le  nombre  de  freineurs  qui  dif!ere. 
L'accrocheur  pouvant,  par  suite  de  la  disposition  des  voies,  cooperer  au  freinage  des  wagons,  un 
freineur  en  titre,  de  jour  et  de  nuit,  suffit  k  cette  gare. 

Les  voies  de  la  gare  aux  cokes  etant  affocteos  k  la  reception  et  d  la  decomposition  des  trains 
venant  de  Tinterieur  du  pays,  et  k  la  formation  des  trains  \evs  les  frontidres  de  Sterpenich  et 
d'Athus,  font  disjiosees  en  sens  inverse  des  voies  de  la  gare  aux  minerais  (C  k  C).  (PI.  XXVII.) 

La  moyenne  journaliere  des  wagons  k  I'arrivee  est  de  700,  dont  une  vingtaine  pour  le  service 
local ;  les  autres  sont  reexpedies  vers  les  fronticres  par  28  trains  journaliers. 
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Quatre  votes  (H  &  H)  sout  affedtee,  comma  &  la  gare  aox  roioerais,  i  la  r^cepticm.  das  trunt, 
dont  le  Dombre  est  dgalement  dfi  28.  Une  palte  d'oie  (I  4  I),  comprenaDt  cinq  Toias  sauleiiMot, 
mais  beaucoup  plus  loogues  queceUende  la  gare  aui  mineraii,  sartAla  d^coinpaeitioD  des  ruuM 
de  wagons  et  &  k  formation  des  tralna  vera  les  fronti^es. 

Les  *oies  de  decomposition  aont  dvidemment  insnffisaates,  maia  lea  wagonn  &  manoJiiTrar  Mant 
en  destiDation  d'un  nombre  relatirenieiit  restreint  de  stations,  lea  voias  actuellea  parmattant,  an 
temps  ordinaire,  da  faire  &ca  aux  exigences  da  service. 

Les  Toies  de  la  gare  aui  cokes  sonl  constrnites  en  pente  lig6re,  et  la  voie  snr  Ui]ue1lA  les 
rames  &  mana'uvrer  sont  conduttes  en  Bortant  dea  voies  de  reception  des  trains,  est  en  piaUer 
sur  sa  plus  grande  longMeiir.  Seulement,  une  partie  de  cette  voie  est  dtablie  en  dos  d'ane  trot 
prononcd,  oil  les  wagons  acqui^rent,  comme  A  ia  gare  aui  minerais,  assez  d'impulsion  pour 
rouler  jusqu'i  I'eitreinitS  des  voles  do  la  patte  d'oie.  Ici,  il  est  nicossaire  quo  lo  wagon  ddcrocb^ 
soit  refoul^  cbaque  fois  au  deli  du  dos  d'ane,  tandis  qu'd  la  gare  aui  minerals,  un  simple  mou- 
vement  de  recul  sutfit  pour  que  le  wagon  d6crocb^  se  di^taclie  de  la  rame  et  vienne  eeul  dans  lea 


Lea  accidents  aux  personnes  sont  nuls  et  les  avaries  insignifiantes. 

Le  service  so  fait  6galcment  A  la  gare  am  cokes  dans  d'eicellentes  conditions. 

Depuis  la  reorganisation  du  service  A  Arlon  et  I'eitension  de  personnel  qui  *  en  a  6ti  la 
coQS^uenco,  ainsi  que  la  modification  a^port^e  aui  voies  de  mantsuvros  du  plan  incline,  le 
r&ultat   Sconomique  a  616   frappant.   Void  dos   cliiffi'es   qui   foront  toucher  du  doigt  ca  que 
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ttM  ei  maehiiiM  de  gare,  ae^  subdivisent  comme  ii  ea^  indiqu^  au  tableau  s^^nop 
ci-aimeii6  (')  «t  attoignent  la  somm*  de  : 

Pour  la  traction 36,500 

Pour  Iss  Toies  et  trni-aux 19,345 

Pour  Feiploitation 38,978 

Total.     .     .  fr.  94,823 

installations  de  1&  gare  aus  minerals  et  de  la  garo  aiix  cokes  4tant  trop  exigues,  on  les  com- 
ra  par  T^tablissement  des  voies  marques  &  la  plancho  XXVII.  Seulement  on  ne  construira 
partie  de  ces  voies  cette  ann^e ;  les  autres  ne  seront  stabiles  qu*au  fur  et  d  mesure  de 
nsion  du  trafic. 
^wiporficie  totale  de  la  gare  aux  mincrais,  j  compns  les  voies  non 
L^ut^es,  est  do  7  hectares  12  ares,  &  raison  de  15,000  francs  Thee- 

xe,  soit fr.  106,800.00 

que  toutes  les  voies  seront  construites,  il  y  en  aura  53  comportant 

d^veloppement  de  12,429  metres.  —  La  pose  des  voies,  ddduc- 

fiaite  des  appareils,  donne  lieu,  &  raison  de  11,432  metres 

bes  A  fr.  0.70,  k  une  ddpense  de 8,002.40 

pose  des  appareils  sp^iaux   (excentriques   et  croisements),  au 

>mbre  de  124,  donno  lieu  k  une  d(^pensc  de 1,860.00 

burniture  et  la  mise  en  oeuvre  du  ballast  donne  lieu  &  une  d^penso 

©25,168.725  metres  cubes  A  fr.  1.40,  soit .      35,236.22 

lection  de  heurtoirs,  41  d  35  francs,  soit 1,435.00 

1  pour  la  main-d'oeuvre fr.  46,533.6^ 

Valeur  des  mat^riaux  k  mottre  en  oeuvre  : 

<   courante    en    rails   dacicr    pos^s    sur    billes    en    cbene    de 

0,313  metres  courants  A  20  francs 206,260.00 

ies  de  voies  comprises  entre  les  appareils,  y  compris  les  bois  de 
^ndation  cr6osot^s  et  tous  les  accessoires,  1,744  metres  A  21  francs.      36,624.00 

Excentriques  en  rails  Vignole,  y  compris  les  bois  de  fondation 
crdosot^s  et  tous  les  accessoires  : 

^n*>l:    5  pi^es  A  493  francs 2,465.00 

-  2 :  57    —       465    —       26,505.00 

Croisements  en  rails  d'acier  Vignolo,  y  compris  les  rails  ext^ 
rieurs  en  acier,  les  contre-rails  en  for,  les  bois  de  fondation 
cr^sot^s  et  tous  les  accessoires : 

pe  n<>  2  :  17  pieces  &  508  francs 8,636.00 

—  3  :  45    —       528    — 23,760.00 

^::>tal  pour  la  valeur  des  mat^riaux fr.  304,250.00 

^ieur  des  billes  pour  heurtoirs  :  984  pieces  A  fr.  1 .  10 1,082.40 

Locaux  sp^iaux  servant  k  la  gare  de  formation : 

'*' ^  Bureau  des  sous-chefs  :  1 « 1,500.00 

^^  Loges  en  bois  :  4  A  300  francs 1,200.00 

Total.     .     .  fr.  461,366.0^ 

(1)  Voir  annexe. 
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Lei  teiTasEctnents  variant  suivnnt  la  situntion  des  lieiii,  il  n'en  est  pas  tenii  compte  dana  U 
pr&onte  estimation.  La  tnojenno  du  metre  cube  do  terrassement  coiite  2  francs  4  Arlan. 

Les  prix  ci-dessus  indiquent  le  coOt  do  la  gare  aui  minerais  seiilement;  la  construction  de  la 
gare  aui  cokes  peut  6tre  approjtimativement  fivalufie  au  mSme  prii,  soil  done  pour  les  garen  do 
formation  tr.  -)6!,366.02  x  2  =  022,732.04.  L'eiploitation  annnelle  coflte  94.823  francs. 

L'inspeaettr  chefde  service. 
Mica  A  (IX. 


Annexe. 
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Org^anisation 


20 
gare  de  formation  d'Arlon. 


Gar^e  aux  cokes. 


Service 

de 
Jour. 


SERVICE  DE  LA  TRACTION. 


1  machine  de  manceiivie. 
Coat :  25  francs  par  Jour 


9J?5  francs 
d^pensp  annuelle. 


SERVICE  DE  L'EXPLOI  TATION. 


Nombre. 


Qualit^s. 


Rt^tribuiion. 


Obaef 
tioii 


1 
1 
1 
1 

2 
2 


Sous-chef  de  stalio  J  . 
Facteur  .  .  .  .  , 
Annotateur .  .  .  . 
Chef-manoeuvre  .  . 
Manoeuvres.  .  .  . 
Freineurs    .... 


anew  00 

t  80 
3  if) 

r>  GO 

5  00 


Traiteq, 
niiiiui;' 


Sfilafs 
I  joiirnu?**"' 


9,728  francs 
d^peuse  unnucllc. 


SERVICE  DES  VOIES  ET  THAVArX. 

Sombre. 

Qualit^.s. 

i 

,.  .    1               1    Obscift- 
Hctnhmioii.          (jy., 

1 

5 

G&rdes-excentriqucs . 

•3""        1     SnlnX 

2 

Gardes- excentriques . 

5  ('/)        i  journal 

|rs. 

6.789  francs 
d^pense  annueile. 

,. 

II 

' 

Service 

de 
nuit. 


.^SERVICEDK  I.A  TRACTION. 


1  machine  de  nmnteuvrf 
Cortt :  25  francs  i»ar  nuit . 


9.125  francs 
(l^|H>nse  unnuelle. 


SERVICE  DE  L'EXPLOITATIOX. 


Nombre. 


Qualitds 


OA.    K  .-        '    Observa- 
R^nbution.         ^^Qns. 


1 
1 
1 
1 
i 
1 


Sous-chef  de  station 
Facteur  .... 
Annotateur .  .  . 
Chef  manceuvre  . 
Manoeuvres .  .  . 
Freineur.    .     .     . 


2000  00 
14.50  00 
280 
300 
5  00 
280 


Traitements 
annuels. 


Salaires 
Jou>  nailers. 


8.633  francs 
d^|)ense  annueile. 


SKRVICE  DES  VOIES  ET  TRAVAUX. 


Nombre. 

Qualil^s. 

Retribution. 

Observa- 
tions. 

1 
2 

Garde  excentrique    . 
Gardes-excentriques. 

280       j 
520       i 

Salaires 
Journal  iers. 

2,920  francs 
d^pense  annueile. 
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Repoi-t.     .     fr.     7a.5.V 

BERVLcK  Tiii  i5i  iiAi'Ii:(;i  K  fiviist'ljrne meats,  in'OgiiliiTit.''*,  i.-tc.) 

Co  sei'vice  est  :k»>iit'^  juit'  deux  ugi-Ofe  i'i>iiiiiiiiiie  am  doux  gai-iiges. 
Service  de  joiir  :     Saluire  d'lin  agrtk'  a  80  fi'iincs  imr  niois,  par  on   .     .  fr.         960 
—      de  iiuit  :        —  —        ft  SO      —  —        —      .    .     .        900 

1,920 

SKKVll.'i;    DKS    VOIKS    KT   TRAV\UX. 

I.CR  dispenses  poiir  gurdiciinugc  des  QscoutriqiK-,-^  (10  |)Oslcs)  te  n''|inili!,seot 

!SuluiitHjdci'iiiqgfirdca«3xcenti'i  ,iics  i.2  fr. 60c.  par  jour. 
par  an fr.     4.745 
Siilaircsdedoiiigardes-eicentriiiuesdafi'.oOc.  par  Jour, 
|>ar  an 2.0J4 

0,789 

(Salaires  lie  six  giinlcs-oxcpiilriqiies  A  Sfr.OOc.  par  jour, 
par  an fr.     5,694 

borrice  de  nuit.     \ 

I  Solaires  d  nn  K:iiilo-e.\coiitri<|in;  A  2  fr.  HO  c,  pur  jour, 

'       par  an 1.022 

e,71G 
Gave  axcx  cokes, 

I   Snlaii'esdedeuxgardM-oxceiitn()nesA2fr.60p.ii.irjoiir', 

„      .        ,     .  I       mr  an fr.      I.RSWi 

Sen-ipe  de  jnnr.      {       :   , 

■^  I  Sntnirosdiin  g:irdo-osocnli^itio  4  2  fr.  (W  e.  par  jour. 


DISCUSSION    EN   SECTION 


>>•?< 


(3»    SEOXION) 


Stance    du    23    septembre    1887 

PaferoENCE  DE  M.  DARAGANE 

Secretaire  principal  :  M.  A.  JACQMIN 

Secretaires  de  section  charges  de  l  exposE  de  la  question  : 
MM.  LEs  CHEv.  BERTOLDO  et  SERENA 

m.  ie  President.  Nous  abordons  la  discussion  de  la  question  des  manoDuvrcs 
de  gare.  La  parole  est  i  M.  le  chevalier  Serena,  ing6nieur,  inspecteur  du  mouve- 
ment  et  du  trafic  k  la  Society  italienne  des  chemins  de  fer  de  la  M6diterran6e. 

M.  Serena  donne  lecture  de  I'expos^  qu'il  a  r6dig(5  en  collaboration  avec 
M.  Bertoldo,  ing6nieur  en  chef  des  ateliers  et  du  mat6riel  de  la  Soci6t6  italienne 
des  chemins  de  fer  de  la  M6dilerran6e,  el  qui  a  6t6  publi6  dans  le  Bulletin  (^). 

—  La  discussion  est  ouverte. 

M.  Ren6  Picard  [France),  Je  n  ai  pas  de  chiffres  h  vous  donner  parce  que  je 
suis  oblig6  d  avouer  que  je  ne  m'aitendais  pas  h  prendre  la  parole  sur  cettc 
question.  Je  n'ai  rien  pr6par6.  Cependant,  je  crois  pouvoir  fournir  quelques  ren- 
seignements  interessants  sur  la  question  des  gares  de  triage,  qui  a  6t6  Ir^s 
6tudiee  chez  nous.  Je  vous  prierai,  messieurs,  de  vous  reporter  h  des  documents 
qui  ont  6t6  publics  et  que  je  m'emprcsserai  de  fournir  aux  mcmbres  de  la  section 
qui  en  t6moigneraienl  le  d6sir. 

(1)  Voir  vol.  I.  n«  8.  aout  1887.  h'  fesc.,  p.  543  et  pi.  XIII. 
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Le  r^soau  Paris- Lyon -M6diierran6e  osl  trfes  6lendu  el  extrfimement  accider-^v*;- 
11  pr^sonte  toutc  espGce  de  siluations  el  de  difficiilt6s  au  point  de  vue  du  mal^:»B\e^ 
roulanl  ct  de  sa  ri5parlition.  Sur  la  ligne  de  Saint-filienne,  nous  avons  commer^rrici, 
il  y  a  plus  do  (rente  ans,  le  triage  par  la  gravitiS  &  la  gare  de  Terrenoire.  La  !i       ,gn' 
offre  one  penie  g^u6ra!e  d'une  dizaine  de  millimetres.  Noas  avons  fait  entrer         le 
trains  &  la  partie  supiSrieure  de  la  gare  de  Terrenoire  par  des  aiguilles  prises 
la  pointe.  Les  machines  se  d(5gagent  et,  eomme  toute  la  gare  est  en  pente  gvnk 
de  14  millimetres,  on  lance  les  wagons  aprte  les  avoir  s^par^s  en  groi 
de  deux  ou  trois  wagons  on  en  wagons  isolfe.  Ces  wagons  viennent  se  trier 
un  premier  gril  qui  coniieni  7  ou  8  voies.  On  proc6de  \k  &  un  premier  lotit 
ment.  Ccs  wagons  sont  accompagnfe  par  des  hommes  qui  se  tiennent  sur  le  prypetii 
marchepicd  et,  au  moyen  de  freins  5  vis  ou  de  freins  k  levier,  arr^tent  les  wafis^goas 
a  I'endroit  voulu.  On  les  rfipartit  ensuitc  selon  leur  destination  et  on  recommc^  once 
le  triage  de  la  mfime  faijon  sur  un  second  gril,  puis  sur  un  troisifeme.  On  arr  — rrive 
ainsi  k  fairc  autanl  de  lots  qu'i!  y  a  de  voies  muliipti^es  par  le  nombre  do  gz — ^rils, 

Ce  sysi^mc,  qui,  comme  je  I'ai  dit,  est  df5ja  en  usage  chez  nous  depuis  trente  s.  aus, 
fonciionne  trfe  bien.  II  a  (St6  iminS  (sans  probablemenl  que  Ton  silt  que  r — tous 
I'employions)  par  le  Norih-Westem,  k  Edge  Hill,  pr6s  de  Liverpool,  oO  je  i'arm'  ra 
fonctionncr  il  y  a  quelques  ann6es. 

Quelque  temps  apr^s,  dans  la  valine  du  Rhone,  il  y  a  vingt  ou  vingt-cinq  ^^ds, 
nous  avons  6tabli  des  gares  do  triage,  od  I'operation  se  fait  exclusivement  par^  'as 
machines.  La  gare  est  absolument  plane,  le  triage  so  fait  au  moyen  d'uae,  i.  ^eux 


-  sur 
Esse- 


il  y  a  deux  lignes  de  chariots  k  vapeur  qui  font  le  triage  on  m6me  temps  que  les 
machines  font  les  mfimes  operations  au  moyen  des  manoeuvres  en  t6te  des 
laisceaux. 

M.  Roederer,  sous-chef  d'exploitalion,  a  bien  voulu  se  charger  d'examiner 
quels  6taient  de  tons  ces  systftmes  le  plus  6conomique.  Le  r6sultat  de  ses  travaux, 
trfes  minutieux  et  trfes  int6ressants,  a  6t6  public  dans  la  Revue  g^nirale  des  che- 
mms  de  fer  vers  la  fin  do  1883.  Vous  le  retrouverez  tr^s  facilement  en  vous 
reportant  k  cette  ann6e  i^\  Ce  qu'il  y  a  de  plus  curieux,  c'est  que  M.  Roederer  a 
pu  conclure  quo  tons  ces  systtoes,  comme  prix  de  revient  final,  donnaient  des 
r&ultats  Equivalents  comme  d6pense. 

A  la  suite  de  la  Compagnie  de  I'Est,  nous  avons  cherch6  &  appliquer,  sur  notre 
rfeeau,  le  systfeme  de  gare  de  triage  par  la  gravit6  avec  voies  de  liroir  en  dos 
d'ftne :  c  est  le  syst^me  employ^  par  la  Compagnie  italienne  de  la  M6diterran6e 
k  la  gare  de  Milan-Porte-Simplon,  que  nous  visiterons  ce  soir.  Nous  avons  en 
m6me  temps  pris  le  frein-sabot.  A  la  gare  de  Perigny,  pr5s  de  Dijon,  et  k  la 
?are  de  Montceau-les-Mines,  pr^s  du  Creuzot,  nous  avons  install^  deux  gares  do 
riage  dans  le  genre  de  cellos  que  I'Est  franijais  a  Etablies  avant  nous  el  qui  sent, 
e  le  r^pfete,  en  dos  d'ftne  et  avec  freins-sabots.  Nous  avons  tout  de  suite  constate 
u'il  ne  fallait  placer  les  freins-sabots  que  sur  de  bonnes  voies,  car  si  on  les  place 
tar  des  rails  en  mauvais  6tat,  ils  sont  culbut6s  au  bout  de  quelques  metres  de 
arcours  et  on  d6raille. 

Un  de  nos  agents  sup6rieurs  a  eu  Tid^e  de  ne  faire  placer  les  freins-sabots  que  sur 
tane  des  deux  files  de  rails.  Vous  prenez  une  voie  de  r6ception  dans  un  faisceau 
uelconque  et  vous  avez  la  file  de  rails  de  gauche  en  bon  6tat,  que  ce  soient  des 
ails  en  acier  ou  des  rails  en  fer.  L'autre  file  de  rails  pent  6tre  dans  un  6tat  quel- 
Onque,  puisqu'on  ne  place  le  frein-sabot  que  d  un  soul  c6t6,  sur  la  file  de  gauche 
^  regardant  la  t6te  du  faisceau.  Les  hommes  placent  le  frein-sabot  avec  la  main 
Toite  et  c'est  pour  cela  que  nous  avons  choisi  ce  c6te-lJi.  Quand  le  wagon  ou  un 
Troupe  de  deux  ou  trois  wagons  arrive,  on  enl^ve  le  sabot  et  on  le  reporte  un  peu 
fclas  loin  pour  recevoir  le  nouveau  wagon  qui  va  se  presenter.  Quand  nos  hommes 
» nt  arr6t6  trfes  rapidement  des  wagons  sur  la  m6me  voie,  ils  ne  sont  pas  oblig6s 
le  traverser  les  voies,  puisque  nous  ne  mettons  pas  les  sabots  des  deux  c6t6s. 

La  premifere  fois  que  nous  avons  essay6  ce  syst^me,  nous  pensions  que  nos 
svagons  allaient  6prouver  des  torsions  considerables,  que  cela  allait  leur  casscr  les 

(*)  Voir  la  Rex>ue  g^i4rale  des  chemins  de  fer,  vol.  VI,  1883,  2°  semestre,  p.  307. 


reins.  C'(5[ait  une  orrcur.  Nous  D'avons  pas  cooslat^  quo  nos  wagons  aiont  6t6 
d6t(5rior(5s  ;  oi  les  botles  a  graisse,  ni  les  plaques  de  prde,  m  auctin  organe  de 
nos  wagons  n'a  soiiffcrt  de  ce  proc^d(5. 

Nous  avons  cherche  a  nous  rendrc  compio  do  ce  que  nous  coQtaieni,  par  wagon, 
les  gares  de  triage  dans  ces  condiiions.  C'est,  pensons-nous.  prt's  de  la  moitii? 
du  prix  des  aulres  syslimes. 

I!  est  bien  difficile,  aprfis  une  expt^rience  qui  ne  dale  que  d'en\iron  un  an  ou 
dix-huit  mois,  de  vous  dire  que  nous  somnaes  absolumeni  sflrs  de  oos  cliiflres, 
mais  nous  croyons  que  c'est  uno  question  sur  laquclle  il  faudra  appeler  I'attentioi^ 
du  prochaiii  Congr^s.  {Interruption.) 

M.  Barabani  me  demande  si  nous  avons  constat^  un  plus  grand  nombre  d'aa^,^ 
denis  apr^s  I'usage  de  ee  sysl^me  en  dos  d'ilne  et  avcc  freins-saboia  el  s'il  y  3     1 
plus  de  cliocs  soit  sur  les  wagons,  soil  sur  les  heurioirs.  Au  confraire.  Noffs     J 
n'avons  plus  ni  d^raillements,  ni  chocs,  ni  coups  do  tampon;  a  peine  un  m\     I 
peut-f'iro  sur  150,000  coups.  C'est  d'une  s)5curit^  absolue.  I 

Le  syslfeme  du  baton,  qui  6iait  en  usage  il  y  a  un  certain  nombre  d'anntSesdans 
certaines  gares  a  graviie,  a  disparu  cliez  nous.  Nous  y  avons  renonci^  pareeqn'il 
est  dangoreux  et  casse  tout. 

Une  fois  ces  principes  bien  litablis,  les  Irois  services  de  la  voie,  de  la  moticiii 
et  de  I'exploilalion,  (5tant  bien  d'accord  sur  TopporiuniitS  de  ne  plus  faire,  a  I'aveiiir, 
sur  noire  r^seau  que  des  gares  de  triage  avcc  voies  de  liroir  &  dos  d'flne,  et  arec 
I'usage  dufrein-sabot  sur  unseul  rail,  — ce  qui  donnouncgrandei^'conoiaic,piiis<lii« 
sur  I'autre  ligne  de  rails  on  emploie  les  vieux  rails  qu'on  use  a  fond.  —  nousMus 
sommes  demandt',  M.  Garel  et  moi,  comment  nous  forionB  une  garo  nouvelle  a 
gravite  si  nous  avioos  le  lorrain  libre  devant  nous.  II  s'esi  IrouvC;  que  nous  stois 
jusiement  besoin  de  faire  une  gare  nouvolle  dans  les  environs  de  Marseille,  i 
Miramas.  Elle  est  d^cidiie.  Le  plan  est  arreie  el  jo  vais  vous  en  (aire  une  descriptiM 
sommaire.  Nous  appelons  sur  ce  projet  I'examen  et  !es  critiques  de  nos  collSgaa 

Celte  gare  tout  entii^re  avcc  un  dt^pfit  va  ^ire  placfio  cntre  It's  voies  principal** 
1  et^  de  la  grande  ligne  de  Paris  a  Marseille.  Nous  les  6carterons  do  plaaeois 
centaines  de  metres.  Je  vais  vous  dire  pourquoi. 

Prenez  un  train  parlant  de  Marseille.  II  est  en  salade,  comme  nous  disons- 
Tous  les  i^agons  sont  mis  p6le-m61e.  Les  gares  do  Marseille  ne  peuvenl  iaire 
aucun  triage.  La  place  fail  diifaut  et  le   terrain   esi  cber.  A  mesiire 
wagon  est  charge,  on  forme  le  Irain,  lous  les  wagons  (Slant 
train  pari  pour  Miramas,  ofi  il  d6filera  sur  la  voie  et  fera  une  grando 


1  droiie  eelte  6norme  gare  qu'il  tl(5passera.  II  trouvera  i 
d'arrC'i  ct  de  refoulcment  qui  lui  dira :  Vous  avez  d^gag6  Taiguille  prise  par  le 

»'  lalon  de  la  voie  de  tiroir  qui  vous  est  dostia6o;  vous  pouvez  refouler.  Le  train 
jefoulcra  sur  la  pcnie  de  5  millimfitres  pour  monter  au  sommet  du  dos  d'^ne. 
Hs'arrfitera  touteuiier  sur  la  pcnie  de  5  millimtiircs.  La,  on  coupera  les  wagons 
par  tranches  ou  par  wagons  isoles,  pourles  lancer  sur  lour  voie  respeclive.  Ceci 
fail,  la  naachinc  refoulera  en  irois  oa  quaire  minutes;  el,  k  mesuro  qu'elle  arrivera 
au  sommet  du  dos  dane,  elle  poussera  les  wagons  sur  la  peale  de  8  ou  10  miili- 
mfetrea  qui  est  de  I'autrc  cotft.  Les  wagons  filent  par  la  gravitfj;  ils  se  melient  en 
marche  assez  lentemeni,  puis  prennent  une  acceleration  suffisaiite  pour  franchir 

rles  aiguilles  du  faisceau  ct  prendre  la  voio  sur  laquello  ils  doivent  fitre  lances. 
i  rencontrent  lii  le  frein-sabot  ot  s'arr(!'lcut. 

Nous  ne  nous  sommes  pas  contcntfis  do  cette  disposition.  Nous  avoiis  voulu 
,  quand  les  trains  sortiraient  du  faisceau  r6formL's,  on  put  interrompro  le 
Tfice  du  triage  par  los  tiroirs  lo  moins  longtemps  possible.  Quand  un  train  est 
lac^  sur  une  des  voies  du  faisceau  de  triage,  quand  il  en  son,  il  faut  forciJment 
interrompro  le  lancomeni  des  wagons  sur  ce  faisceau.  Autrefois,  nous  sortions  par 
la  voie  dc  tiroir  elle-meme  et  il  fallait  qu'clle  ffii  d^gag^e.  Nous  avons  etabli  une 
jtoie  speciale  de  sortie  pour  chaque  faisceau  do  triage.  Elle  vieni  tomber  sur  la 
nie  priocipale  n"  2  au  delH  de  I'entrt^e  par  refoulement  de  la  voie  de  liroir,  de 
fon  &  ne  pas  gener  les  manceuvres  d'un  autre  train  qui  se  pr&enterait.  Gela 
bnstilue  une  gare  fori  longue.  Le  dipoi  sera  dans  rini^ricur,  de  sorte  que  nous 
paurons  aucuncisaillemeni. 

Un  train  de  marchandisos  arrive,  ou  I'arrete  au  point  voulu,  on  fait  le  signal  do 
foulemenl;  le  mi5eanicien  a  degag(5  la  voie  principale,  c'est  fini;  on  n'entend  plus 
Brier  du  train,  il  n'y  a  aucune  espiice  de  cisaillemout  sur  la  voie,  ni  pour  metlre 
}  train  en  ifile  des  machines,  ni  pour  lo  relour  des  machines  au  d6p9t.  Le  train  a 
disparu  dans  eetle  grande  gare  et  n'en  ressortira  que  sous  une  autre  forme, 
recompos^  en  d'auires  trains. 

J'espftre  que,  dans  quelques  anoees.  nous  pourrons  vous  moutrer  ce  systfeme 
mctionnant. 

.  Je  vous  demande  pardon  de  vous  avoir  entretenus  un  peu  longtemps,  mais  vous 
S  81  indulgents  que  vous  m'e."tcusorez  de  m'Otre  [aiss6  trop  facilomenl  eulralner. 


M.  le  Prfisident.  Nous  ne  pouvons  quo  vous  romercior  d"uno  communication 
issi  interessaiUe. 


ambre  d'siguillen^fft 


M.  Philippe  {Belgiqm).  Avez-voiis  quclquo  id6e  du  nombre 

Yous  I'audra? 

M.  Ren^  Picard.  Un  par  faisceau.  M.  Bachelot  va  vous  monirer  ce  soir  qn?/- 
quc  chose  quo  nous  n'avons  pas  encore  pu  voir  en  Franco  :  c'est  one  gare  de 
iriage  dans  laquelle  les  aiguilles  de  faisceau  soni  non  seulcmenl  retimes.  m\% 
encore  onclanch(5os  avec  !es  signaux  qui  indiquenl  quelle  est  la  voio  ouvertppu 
raigu-iileur.  Nous  n'avions  pas  I'intenlion  de  faire  cela;  nous  i^unissons  simplfr 
ment  loulos  les  aiguilles  sur  une  potiio  plato-forme,  un  scul  homtnc  fail  lonis  li 
manoeuvre.  Nous  n'avons  comrae  homme  exposfi  que  celui  qui  mci  Ic  frein-saboi. 
Que  peut-il  lui  arrivcr  ?  Absolument  rien  si  les  wagons  ne  d^railleni  pas.  Depais 
que  nous  trions  avec  le  frein-sabot,  nous  avons  eu  S  P^rigny  irois  on  qoatre  dWl- 
lemenis;  mais  personne  n'a  (Ad  blessiS.  Jo  crois  quo  cot  ensemble  dc  dispositiuiu 
realise  presque  la  perfeclion  ou  du  moins  la  perfeclion  aciaelle,  car  nos  succnsspon 
irouveront  peul-fiire  que  nous  ^lions  des  gens  encore  bion  ignoranis.  Maisiinfin.  j 
pour  le  moment,  cos  dispositions  sont,  jo  crois,  ce  que  Ton  peul  fairc  de  mm 
au  point  de  vuo  de  la  s(lrei(5  de  nos  hommes  et  de  r<5conomie.  , 

M.  Philippe.  Vous  avez  un  faisceau  pour  chacune  des  voies  principales  el    | 
correspondant  k  chacune  de  ces  voies  \  I 

Nl.  Ren6  Picard.  Nous  en  avons  plus  d'un.  | 

M.  Phiiippe.  Disposes  en  sens  inverse? 

M.  Ren6  Picard.  Parfaiioment.  Les  deux  faisceaux  travailloni  iDdi'i^mlanu 
lull  de  raiiiro.  Quand  on  son,  cesi  loujours  par  une  voie  seule. 

H.  Phliippe.  Dans  les  gares  que  la  Compagnie  du  Nord  a  failes  en  Belgiipie, 
nous  avions  aussi,  dans  le  principo,  pr6vu  les  sorties  par  les  voies  en  pcnie.  Not* 
avions  des  faisceaux  de  Iriage  desservis  uniquement  par  qualre  voies  eii  penlfl- 

Nous  avons  modifi6  cela,  afin  de  ne  pas  inierrompre  le  travail  ct3  cause  aijsi 
des  difficult6s  de  sortie  que  nous  renconlrions  avec  do  lourdos  charges.  Us 
machines  souffraient  beaucoup  lorsqu'elles  devaicni  gravir  dos  rampes  J«  '". 
Nous  avons  done  install^  la  sortie,  indi^pendantc  du  plan  inclin(5,  par  uny  n^f 
plus  douce. 

M.  Ren6  Picard.  Jo  no  pr(5iends  pas  que  nous  ayons  invoni*;  lout  cell;  jai 
voulu  simpleraenl  vous  faire  part  du  r^suilal  de  nos  Eludes.  Nous  n'arons  rieu 
invent^,  mais  nous  avons  appliqu^le  syst6me  dans  dos  proportions  consid6raUM. 


XVIII 

Nous  avons  une  grande  experience  en  ces  mati^res,  parce  que  nous  avons  quatre- 
ringt-cinq  mille  wagons  k  faire  manoeuvrer  chaque  jour. 

Un  membre.  Combien  avez-vous  de  voies  k  Miramas? 

M*  Ren6  Picard.  II  y  a  dix-huit  voies,  parce  qu'il  y  a  dix-huit  lots  k  faire  dans 
la  direction  du  Nord.  Dans  la  direction  oppos6e,  celle  de  Marseille,  nous  avons 
k  faire  le  lot  de  Marseille,  qui  se  compose  de  quatre  parties.  Nous  avons  le  lot  de 
Nice,  de  la  partie  de  Cannes  k  Nice.  II  doit  y  avoir  de  dix-huit  k  vingt  lots  dans 
le  sens  pair  et  de  dix  k  douze  lots  dans  le  sens  impair.  Dans  nos  grandes  gares 
ie  triage,  nous  avons  souvent  plusieurs  faisceaux  qui  font  la  memo  chose.  Nous 
pouvons  citer  comme  exemple  trois  faisceaux  pairs  de  la  gare  de  Portes  : 
quand  les  trains  du  Midi  donnent  en  grand,  tons  ceux  qui  arrivent  k  Portes 
viennent  de  la  rive  droite  de  la  ligne.  A  cause  du  phylloxera,  ces  grands  mouve- 
ments  ne  se  produisent  plus  guere. 

M.  Barabant  (France).  Quclles  sent  les  considerations  qui  vous  ont  amends 
k  choisir  une  pente  de  5  millimetres  pour  monter  k  un  dos  d'Sme  et  de  8  & 
10  millimetres  ailleurs? 

M.  Ren6  Picard.  C'est  que  notre  grande  ligne  a  5  millimetres  de  pente. II  ne 
faut  pas  que  nos  machines  restent  en  plan  en  refoulant.  Du  moment  ok  nous  avons 
5  millimetres  sur  la  ligne  principale,  on  ne  doit  pas  avoir  plus  de  5  millimetres 
sur  la  ligne  d'acces  du  dos  d'^ne.  Pour  la  pente  de  8  Ji  10  ou  12  millimetres, 
nous  avons  essay6  de  trouver  une  formule. 

Si  la  gare  de  triage  est  un  peu  en  courbe,  si  les  tfites  de  faisceaux  sent  tres 
eiargies,  si  les  angles  des  coBurs  d'aiguilles  sent  tres  ouverts,  il  faut  une  pente 
plus  forte.  Si,  au  contraire,  on  a  un  faisceau  tres  allonge,  si  les  cceurs  d'aiguilles 
sont  faibles  et  I'eventail  etroit,  pas  n'est  besoin  de  la  mSme  hauteur  de  chute. 

Dans  la  valiecsdu  Rhone,  il  y  a  aussi  la  direction  du  vent  r6gnant  habituelle- 
ment,  le  vent  de  mistral,  dont  on  doit  tenir  compte.  A  Miramas,  dans  la  direction 
iu  vent  de  mistral,  nous  aliens  etrc  obliges  d'avoir  une  pente  plus  forte,  car  quand 
il  donnera  sur  le  dos  de  nos  wagons  en  marche,  il  les  arrStera  dans  une  propor- 
:ion  sensible. 

II  y  a  un  moyen  simple  de  s'en  tirer.  II  suffit  de  dire  au  service  de  la  voie  : 
Eludioz  laflaire  avec  le  chef  de  la  gare  de  triage  et  faites  la  pente  voulue.  On 
)eut  mfime  la  modifier  ret6  ou  Thiver,  il  n'y  a  ([\ik  bourrer  quelques  parties  de  la 
?oie. 


On  ne  pout  adopter  do  formulo  absolac,  mais  la  penle  doit  avoir  8  a  10  mi  M- 
m&tres;  &  raoins  de  8,  ce!a  ne  va  plus;  a  plus  de  12,  los  wagons  auraient  taae 
viicsse  trop  grando. 

Le  frein-sabot  fonctionnc  admirablemeni;  c'est  line  chose  remarquablo  d  vc:»i.'- 
Au  bout  de  quclquc  temps,  il  iDspiro  uno  confiance  absolue.  C'est  vraimenl  un  t:*^ 
instrument.  Depuis  dix-huit  mois  que  nous  Tomployons  5  Pi5rigny  sur  de  be 
rails  en  for,  ils  no  paraissent  pas  s'user. 

M.  A.  Jacqmin.  Si  j'ai  bien  compris  voire  expost:^  a  la  gare  de  Miramasc* 

la  machine  niemc  du  train  qui  ferait  le  triage? 

M.  Ren6  Picard.  Parfaiioment. 

M.  Barabant.  Avoz-vous  fait  dos  experiences  sur  los  dilllculit^s  qui  pcuve 
rfisulter  du  mode  de  graissage  employi5  f  Chez  nous,  nous  avons  de  grandes  dll 
cultfis  avee  les  wagons  graissfis  ft  la  graisso,  Nous  somraes  obligfe  d'arrflter 
mantcuvre  et  de  faire  pousser  par  la  machine  les  wagons  de  I'Ouesl,  par  exomp"!^  -"■ 
qui  ne  sent  pas  graiss^s  &  I'huile. 

M.  Ren6  Picard.  Nous  avons  peu  de  wagons  de  I'Ouost  chez  nous,  Nous 
avons  suriout  dos  wagons  de  TOrli^ans  et  du  Midi.  Tous  marchent  a  Thuilo  avfls^^^^ 
un  reservoir  do  sfirctiS  do  graisso.  M.  Barabant  demando  si  certains  systSmes  do 
graissage  n'am^nent  pas  I'insuffisance  delan  du  wagon  sur  le  plan  inclin*;.  Des 
wagons  graissos  a  la  graisso  roulenl  moins  bien  que  des  wagons  \ 
I'huite.  11  est  Evident  que  quand  on  arrive  au  sommet  du  dos  d'flne  et  qu'on  reiw 
conire  des  wagons,  si  le  wagon  a  des  dillicult^s  de  roulement,  s'il  no  marcho  p 
s'il  s'arrete  sur  les  changements  de  voie,  on  est  oblig6  d'inlorrompre  roperalionj 
d'appelcr  ies  homra^s  qui  sont  au  frein-sabot,  de  d^gager  la  voic,  de  pousser  1 
wagon  et  do  I'auiener  fi  bras  a  son  posle.  Mais  les  Compagnies  qui  nous  enlourea! 
graissoDt  &  rhuile  conime  nous. 

M.  le  President.  N'y  a-t-il  rien  il  dire  sur  les  modes  et  les  moyons  d'avoir  li 
s(Scurit6  dans  les  plus  pelites  gares  oft  Ton  continuera  &  fairo  du  triage  | 
machine,  par  les  chevaux  ou  k  bras  d'hommef  1 
qu'on  n'ail  point  h  diseuter  ce  sujet? 

M.  Bachelet  [Katie).  Avee  la  circulation  des  cbemins  de  fer,  qui  tend  Jt  ang- 
menter  tons  les  jours,  je  crois  que  le  mode  lo  plus  sage  est  de  supprimer  le  lriag( 
par  les  plaques  tournanles  el  par  les  hommes  el  d'arriver  ^  6tablir  le  triage  par  1| 


sl-ce  une  chose  lellement  f 
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jravit^,  parce  qu'on  fait  ainsi  le  travail  plus  vite  et  avec  plus  de  s6curit6.  C'est  le 
noyen  le  plus  pratique  quand  on  a  de  grandes  masses  de  wagons  h  manceuvrer,  k 
'approche  des  bifurcations  principales  ou  des  grands  centres  de  trafic,  comme 
.es  ports  de  mer.  Nous  sommes  obliges,  nous,  de  sortir  dii  port  de  Genes  comme 
loos  pouvons,  et  puis  de  trouver  un  point  quelconque  oil  il  soit  possible  de 
recomposer  nos  trains  en  tenant  compte  des  directions.  C'est  pour  cela  que  nous 
Bivons  construit  une  grande  gare  de  triage  k  Novi,  qui  est  un  point  de  bifurcation 
de  deux  lignes  principales  tr^s  importantes,  Tune  qui  va  k  Alexandrie  et  dans  le 
Pi6mont,  I'autre  qui  va  k  Milan  et  dans  I'ltalie  centrale.  Nous  faisons  \k  un  grand 
triage :  il  y  a  un  faisceau  de  dix-huit  voies,  dans  le  sens  de  Genes,  oti  nous  avons, 
non  seulement  le  mouvement  du  port,  mais  beaucoup  de  bifurcations.  Pour  par- 
venir  k  manceuvrer  la  grande  quantity  de  wagons  qui  arrivent  ISi,  nous  employons 
le  triage  par  la  gravity,  qui  est  le  plus  avantageux,  mfime  au  point  de  vue  de  la 
8§curit6.  Nous  avons  un  moven  d'activer  encore  le  travail  la  nuit,  c'est  notre 
§clairage  61ectrique  appliqu6  aux  faisceaux  de  triage. 

M.  A.  Jacqmin.  Ne  pensez-vous  pas  que  ces  conclusions  en  favour  du  triage 
par  la  gravity,  syst^me  dont  je  suis  absolument  partisan,  d'ailleurs,  sent  un  peu 
absolues;  et  que,  dans  certains  cas  sp6ciaux  pour  desservir  certaines  gares, comme 
les  stations  douani6res,  par  exemple,  le  triage  par  chariots  k  vapeur  ou  par 
plaques  est  pr6f6rable?  La  gravit6  est  un  moyen  excellent  pour  decomposer  les 
trains,  mais  quand  il  s  agit  d'amener  les  wagons  k  quai,  les  autres  syst&mes  s'im- 
posent  parfois. 

M.  Rend  Picard.  Au  Paris-Lyon-Mediterran6e,  nous  n'appelons  triage  que  la 
formation  des  lots.  Du  moment  qu'il  s'agit  de  r^partir  les  trains  dans  les  gares, 
pour  nous,  ce  n'est  plus  du  triage.  Quand  nous  parlous  de  gares  de  triage,  nous 
parlons  de  grandes  gares  dans  lesqucUes  on  fait  les  lots.  On  groupe  les  wagons 
qui  doivent  aller  k  une  autre  gare.  Dans  rint^rieur  de  cette  autre  gare,  on  les 
rfipartit  le  long  des  quais,  dans  les  halles,  etc.,  etc.  Ceci,  ce  n  est  plus  le  triage. 

M.  A.  Jacqmin.  Comme  la  question  qui  nous  est  soumise  est  intitul6e  : 
MatKmvres  de  gare,  apr6s  avoir  explique  Tutilit^  du  triage  par  la  gravit6  pour 
les  gares  de  formation,  il  serait  int6ressant  de  parlor  de  la  faQon  dont  les  wagons 
80Dt  manoeuvres  pour  6tre  conduits  aux  diflf^rents  quais  d'une  grande  gare,  soit  au 
moyen  de  chevaux,  soit  k  bras,  soit  par  chariots  k  vapeur,  soit  au  moyen  des 
machines  sp6ciales  employees  par  la  Compagnie  du  Nord. 


M.  Philippe.  Nous  n'avoDs  traits  que  les  gares  de  formation. 

M.  Ren6  Picard.  Est-ce  le  mot  jtisle?  La  gare  de  Marseille  forme  des  trains, 
puisqu'elle  en  envoie  cinquante  par  jour ;  mais  elle  ne  trie  pas.  Je  n'ai  pas  Tonln 
parler  des  gares  de  formaiion,  mais  exclusivemont  des  gares  de  triage,  des  gares 
dans  lesquelles  on  recoit  des  trains,  on  les  d6forme  el  on  les  reforme.  Si  vons 
le  voulez,  noas  appellerons  garos  do  triage  celles  dans  lesquelles  on  dfifait  les 
trains  pour  les  refaire. 

M.  le  President.  La  question  qui  nous  est  soumise  est  plus  g^ntjralc. 

M.  Ren6  Picai^.  Aussi,  il  faut  donner  la  parole  &  mes  collogues  qui  ont  ^ 
nous  entretenir  de  sujets  que  je  n'ai  pas  Iraitfe. 

M.  Bachelet.  Nous  n'avons  parl<^  que  des  gares  oil  Ton  fait  le  triage,  c'est- 
a-dire  la  di^composition  etla  recomposition  des  trains,  et  od  il  n'y  a  pas  de  wagons 
destine  k  <^ire  di^cliarg^s  ou  h  aller  aux  quais;  mais  telle  gare,  qui  est  ud  point 
extrSmo,  peut  Ctre  consid6r6e  comme  gare  de  formation. 

Vous  eies  fi  Paris,  par  exemple,et  vous  avez  un  train  de  marchandlses  &  former 
avec  tous  los  wagons  qui  ont  6i6  chargfe  aux  diff^rents  quais  de  la  gare.  A'ous  ites 
obligf'  de  manffiuvrer  ces  wagons  pour  former  un  (rain  complet.  Dans  ce  cas,  le 
sysiCme  des  chariots  ^  vapeur  est  tr6s  commode.  II  faut  Sgalemcnt,  pour  cer- 
taines  manceuvres  Isoldes,  employer  des  chevaux  parce  qu'on  no  pourrait  peut- 
§trc  pas  manffiuvrer  par  le  cliariot  &  vapeur  tous  les  wagons  qui  auraienl  4t6 
chargi5s  sur  les  quais  ou  sur  des  quais  spi5ciaux.  A  la  gare  de  formation,  oil  Ton 
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M.  Rend  Picard.  J'ai  lu  ce  travail;  je  crois  que  nous  pouvons  en  adopter  les 
conclusions  sous  une  simple  r6serve,  c'est  que  nous  ne  prendrons  pas  les  chiffres 
limites  indiqu6s  par  M.  Sartiaux  comme  des  formules  absolues  :  c'est  un  k  peu 
prfes.  Mais  sous  le  b6n6fice  de  cette  observation  que  ces  chiffres  peuvent  etre 
modifies  par  des  circonstances  locales,  le  prix  des  chcvaux,  le  prix  de  la  journ6e 
des  hommes,  etc.,  je  crois  que  nous  pouvons  admettre  les  rfeultats  de  ce  travail, 
qui  est  fort  bien  fait. 

M.  Pol.  Leffevre  (France).  Je  demande  la  permission  de  faire  une  exception 
au  sujet  de  I'emploi  des  machines  de  manutention.  A  la  Compagnie  de  I'Ouest, 
nous  avons  mis  en  service  un  certain  nombre  de  ces  petites  machines  k  deux 
cssieux  porlant  un  treuil  et  tournant  sur  plaques.  A  notre  gare  de  Balignolles,  le 
rendement  de  la  machine  de  manutention  parait  notablement  sup^rieur  aux  limites 
indiquees  dans  le  rapport  de  M.  Sartiaux.  On  devrait  done  pousser  k  Temploi  de 
ces  machines,  qui  permettent  d'obtenir  des  mouvements  plus  rapides  que  les 
chariots  h  vapeur,  avec  une  d^pense  moindre.  Le  Nord  emploie  ces  machines  en 
grand  et  en  utilise  pres  de  quatrc-vingts  dans  diverses  gares. 

M.  Rend  Picard.  Nous  aliens  commencer  h  experimenter  ce  syst^me  h  la  gare 
de  Bercv. 

M.  Bacheiet.  Je  suis  aussi  trte  favorable  h  la  machine  dent  on  vienl  de  parler 
parce  quelle  se  displace  facilement.  Elle  est  mobile  el  pent, gn^ce  k  cela,  aller 
travailler  dans  un  coin  quelconque.  C'est  excellent. 

M.  Pol.  Lefdvre.  Parfaitement;  cette  machine  pent  changer  de  voie  soit  par 
aiguille,  soit  par  plaque  tournante,  et  passer  d'un  endroit  dans  un  autre  comme 
un  cheval.  C'est  un  grand  avantage. 

M.  le  President.  Je  tiens  k  signaler  aux  membres  de  la  section  un  appareil 
employ^  sur  les  lignes  am^ricaines  et  k  I'aide  duquel  une  machine  pent  remorquer 
des  wagons  plac6s  sur  la  voie  parall6le,  contiguo  k  celle  qu'elle  occupe,  ou  mfime 
sur  la- voie  suivante. 

La  description  de  cet  appareil  se  trouve  dans  Xlnginieur,  journal  du  minis- 
t6re  des  voies  de  communication  de  Tempire  de  Russie,  fascicule  de  mars  1887. 

Messieurs,  nous  venons  d'entendre,  sur  la  question  des  manoeuvres,  des  com- 
munications tres  int6ressantcs.  Je  crois  que  nous  pouvons  clore  la  discussion  sur 
ce  point.  [Asseniiment^ 


Sdanoe    du    S4    septembre    1 887 

PRfcsiDENCE  DE  M.  DARAGANE 

Secretaire  pRraopAL  :  M.  A.  JACQMIN 

Secretaires  de  section  charges  de  LExrosfi  de  la  question  : 
MM.  LES  chev.  BERTOLDO  et  SERENA 

La  stance  est  ouverte  &  9  heures  45  minutes. 

M.  A.  Jacqniin,  secr<Jtaire,  donne  lecture  du  projct  de  conclusions  h  presenter 
k  I'assembl6c  pl^niftre. 

M.  le  President.  N'y  a-t-iipas  d'obscrvations? 

M.  Rend  PIcard.  II  y  a  un  passage  oil  M.  le  secrtStaire  parle  de  machines  de 

manutention.  Jc  crains  qu'on  ne  saisisse  pas  bien. 

M.  Bacheldt.  Cela  se  comprend  d'autant  moins  qu'en  Italic  le  mot :  «  manu- 
tention "  s'applique  &  rentrelien  de  la  voie. 

M.  Rend  Picard.  Pour  que  tous  nos  collogues  comprennent,  employons  une 
pMphrase  et  metlons  :  «  Machines  munies  d'un  trcuil,  desiinC'es  ^  fairc  les 


DISCUSSION  EN  SfiANCE  PLfiNlERE 
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Stance    du    24    septembre    1887 

Pr^sidexce  de  M.  le  comm.  BRIOSCHI 

M.  le  President.  M.  Jacqmin  s'est  charg6  de  presenter  St  Tassembl^e  pl6ni6re 
le  r6sum6  des  discussions  de  la  3<^  section  sur  la  question  XVIll.  Je  le  prie  de 
donner  lecture  de  son  rapport. 

M.  A.  Jacqmin.  L'expos6  de  cette  question  a  6t6  fait  par  MM.  le  chevalier 
Bertoldo,  ingenieur,  chef  des  ateliers  du  materiel  des  chemins  de  fer  de  la  M6di- 
terran6e  (Italic),  et  le  chevalier  Serena,  ingenieur,  inspecteur  du  mouvement  et  du 
trafic  des  mSmes  chemins  de  fer. 

Les  manoeuvres  de  gare  ont  pour  objct,  soit  de  classer  les  wagons  h  exp6dier 
dans  les  trains  en  parlance,  de  mani^re  k  6viter  autant  que  possible  les  remanie- 
ments  ult6rieurs,  soit  de  retirer  des  trains  Si  I'arriv^e  les  wagons  destines  k  la 
gare  et  de  les  conduire  h  la  place  qu'ils  doivent  occuper  pour  y  etre  d6charg6s  ou 
pour  y  stationner  en  attendant  leur  reexp(5dition. 

En  outre,  des  gares  sp^ciales  dites  de  triage  ont  et6  cr66es  pour  permettre  de 
r^unir  les  wagons  en  provenance  de  plusieurs  directions  de  mani^re  &  en  former 
des  trains  complets  et  h  oblcnir  ainsi  une  meilleure  utilisation  du  materiel. 

Les  gares  de  triage  sent  les  plus  importantes  au  point  de  vue  des  manoeuvres, 
puisqu'il  ne  s'y  fait  point  Si  proprement  parler  d'autre  service. 

Les  op6rations  de  triage  peuvenl  se  faire  au  moyen  de  machines  de  manoeuvre 
qui  conduisent  le  train  &  decomposer  sur  une  voie  sp6ciale  appel6e  voie  de  tiroir 
et  refoulent  successivcmcnt  sur  les  diflerentcs  voies  d'un  faisceau  les  wagons  k 
s6parer  les  uns  des  autres. 

Les  voies  du  faisceau  sent  g6n6ralement  r^unies  k  une  certaine  distance  des 


aiguillagcs  par  uno  ou  plusicurs  files  de  plaques  tournanles  ou  par  des  chariots  k 
vapeur. 

Dans  d'aulres  garos,  on  utilise  la  pcsanleur  comme  force  moirice  pour  faciliter 
los  operations  de  triage;  los  wagons  soni  conduits  sur  une  voie  en  pente  d'oii  on 
les  lance  successivement  sur  les  difftSrentes  voies  du  faisceau  pendant  que  la 
machine  dc  manceuvre  va  chereher  uno  autre  rameJi  diJeomposer.Ailleurs,  le  train 
est  rcfoul6  lentement  ^  la  machine  sur  une  voie  dispos4e  en  dos  d'ane  :  an  fur  et 
h  mosure  quo  los  wagons  arrivoot' au  sommet  du  dos  d'aue,  on  los  d*5croche,  ils 
s'engagent  sur  la  contre-pente  et  so  si5parent  les  uns  des  aulres  de  maniire  k 
pouvoir  franchir  les  dilf6renies  aiguilles.  Cette  operation  pout  6trc  effoetu6e  par  la 
machine  m6me  du  train  k  la  suite  du  mouveraent  de  garage  proprement  dit,  on 
6vile  ainsi  I'emploi  des  machines  de  manrouvre  tout  au  moins  pour  les  opfSrations 
dc  di^branchement. 

Ce  syslfeme  de  manceuvre,  connu  sous  le  nom  de  iriago  par  la  gravity,,  est 
appliqu^  aujourd'hui  sur  un  trfe  grand  nombre  de  r6seaux;  11  donne  partout 
d'oxcellcnt!  r(5suUals ;  la  s^eurit^,  obtenue  au  moyen  de  freins-sabots,  est  pour  ainsi 
dire  absoluo,  la  dt^pense  est  boaucoup  plus  faiblo  qu'avoc  les  ancicnnes  mi^lhodes; 
enfin.la  rapiditf5  des  operations  augmenle  coDsid(5rablementlerendementde  la  gare. 

Pour  les  manoeuvres  de  wagons  isol^s,  on  emploie  les  bras,  Ics  cbevaux,  los 
machines  sp^ciales  de  manutention,  —  qui  no  sont  autre  chose  que  des  machines 
I6g6res  munies  d'un  ireuil,  —  le  chariot  k  vapour  et  enfin  les  installations  hydrau- 
liques. 
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signals :  il  permet  d'6tablir  des  gares  h  plusieurs  Stages,  telles  que  les  gares  de 
Broad-street  k  Londres,  de  Paris-Bercy,  etc. ;  il  donne  ainsi  la  faculty  de  doubler 
en  quelque  sorte  rutilisation  du  terrain. 

Tout  systSme  qui  d^veloppe  les  moyens  d'action  dont  une  gare  dispose  sans 
exiger  une  augmentation  de  surface  doit  ^tre  consid6r6  comme  trSs  int^ressant, 
car  son  adoption  pourra  6viter,  dans  bien  des  cas,  des  travaux  d'agrandissement 
qui  occasionneraient  des  d^penses  considerables.  [Applaudissements) 

—  Cos  conclusions  sent  adoptees  par  Tassembl^e. 


XIX*    QUESTION 


ECLAIRAGE  DES  GARES 


-o-oi^oo- 


Quels  sont  les  resuUats  des  dernieres  experiences  tenlees  pour  Veclairage 

des  gares  (gaz  et  eleclricite)? 
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EXI^OSDi] 


Par  L.  WEISSENBRUCH 

INOtmCUR  kV  MINlSTtoe  DBS  CBEMINS  DB  PER,  POSTES  BT  T^L^.ORAPHKS    DK  BBLGIQUB 


(PLANCHES    XXIX.    XXX    bt    XXXI) 


PREMlfiRE  PARTIE 


EXPOSE  SOMMAIRE  DES  ^L^MENTS  DE  LA  QUESTION 


INTRODUCTION. 

On  trouvcra  resumes  dans  la  deuxi6me  partie  de  ce  travail  les  renseignements 
que  diverses  Administrations  de  chcmins  de  fer  ont  bien  voulu  fournir  sur  r6clai- 
rage  de  lours  gares. 

Ces  renseignements,  bien  incomplets  cependant,  prouveront,  mieux  que  nous  ne 
pourrions  le  faire,  Timportance  prise  aujourd'hui  par  la  question  qui  nous  occupe. 
Le  temps  n'est  plus  oti  les  trains  s'arretaient  devant  des  hangars  hativcment  con- 
struits,  et  oil  le  soir  quelques  lampes  fumeuses  servaient  de  points  de  rep6re  aux 
voyageurs,  au  milieu  de  robscurit6  des  voies. 

De  nos  jours,  dans  les  communes  dessorvies  par  le  chemin  de  fer,  la  station  a 
pris  rang  dans  la  vie  publique  &  c6t6  de  la  mairie,  et  les  gares  des  villes  impor- 


lanles  soni  devenuos  de  graods  monuments  auxquois  il  serait  impossible  de  ne 
pas  appliquer  los  moyoos  d'iiclairage  les  plus  perfectionnfe. 

Mais  a  c6t6  de  ces  neecssilijs  exierieures,  provenant  des  exigences  tou jours  crois- 
santes  du  public  en  matifire  de  commodilf5,  do  confort  el  de  luxe,  il  en  est  d'autrcs, 
Don  moins  imp(5ricuses,  qui  soni  inh^rentcs  &  I'exploitation  m§mc  des  chemins  de 
fer,  ofi  le  travail  dc  nuit  prcnd  tous  les  jours  plus  d'imporlance,  surtoul  on  ce  qui 
eoncerne  le  trafic  des  martibandises.  II  suffit  d'observer,  pendant  quelques  instants, 
le  mouvemcnt  d'uno  gare  dc  triage  ou  do  formalion,  pour  se  rendre  compte  de 
Tcntento  parfaite  qui  est  n6cessaire  afin  d'assurer  la  r%ularil6  dos  mancEuvres, 
pour  s'apercevoir  des  dangers  que  eourent  fi  chaque  instant  les  agents  oceupiSs  ^  la 
formation  et  a  la  (i&oniposition  des  convois,  au  ebargoment  ot  au  dfjchargemont 
des-  wagons,  ainsi  qu'fi  toules  les  manulenlions  en  general.  Or,  le  soir,  dans  la 
p^nombre  produilo  par  quelques  r^verbOres  a  potrolc  ou  &  gaz,  les  difiicultfis  de 
travail  se  mulliplient  et  les  dangers  dovionnont  imrainenls. 

Ainsi  que  nous  le  disions  ii  la  dornifire  session  du  Gongrfts  dans  la  pariie 
de  noire  rapport  sur  la  question  VI,  relative  a  I'^elairage  (ilcctrique,  &  5  metres 
d'un  bee  ordinaire  do  peirolc  ou  de  gaz,  il  est  impossible  de  lire  une  (Etiquette,  d 
10  metres  on  n'aper^oit  plus  les  barres  d'exccntrlque;  dans  ces  conditions,  les 
r6verb6rcs  n'ont  d'autre  utilit6  que  d'aider  les  agents  ^  se  diriger  dans  le  d6dale 
des  voics  et  les  lais^cnt  dans  Tobligalion  de  porter  partout  avec  eux  des  lanternes 
a  la  lumi^re  vacillanto. 

La  multiplicity  des  points  lumineux,  qui  ne  servent  que  de  points  de  repfire. 


Toutcs  ces  considerations  ont,  dans  cos  dcrnit'Tos  anuses,  dolcrmind  plusicurs 
'CompagDies  do  chemins  de  fer  fi  ^clairer,  an  moyen  de  foyers  piiissants.  les  grands 
■espaces  ofi  des  voios  nomhreuscs  soni  cousaerijes  a  la  formation  des  trains,  an 
ilriage  ou  au  dochargcmont  dos  wagons. 

Les  t(5moignages  ne  manqueni  pas  en  favour  des  avantages  indirects  retires  du 
iBurcroil  de  di^pocses  (jui  on  est  result^  pour  elles.  Ces  tOmoignagos  cependant 
a'ont  g6n(5raloment  que  la  valeur — parfois  trfis  grando,  mais  toujours  discutablo — 
jd'une  opinion  personnelle  :  ils  ne  soni  presque  jamais  appuyfe  de  fails  prfcis. 
jjA  peine  cite-t-on  rexporience,  di^jfi  un  peu  ancienno,  do  la  garo  de  La  Cliapelle, 
Ad,  d'aprfis  M.  Sartiaux,  I'omploi  de  I'Sclairago  (jlectrique  a  relev6  de  530  a 
1^80  kilogrammes  la  capacity  de  travail  des  manmuvres,  qui  6tai[  do  850  kilo- 
grammes pendant  le  jour.  On  pourrait  ajouter  que  M.  Niels,  alors  chef  do 
&ation  a  BruxeUcs--Al!i5e-Verle,  a  conslaliS  uno  diminution  do  50  p.  c.  dans  les 
v4voy(!s>  par  suite  du  placement  do  bees  do  gaz  intensifa  dans  cello  gare. 
|,  Certes,  11  est  diflicile  d'dlablir  des  comparaisons  probanlos  on  pareille  matifire, 
ftjisqu'il  n'cst  pas  possible  de  trouVor  deux  gares  qui  soient  dans  des  conditions 
Wenliques.  Afin  d'avoir  des  slatistiques  dont  on  pill  tircr  des  conclusions  certaines, 
I  faudraii  que,  dans  uno  gare  oil  Ton  aurait  employ^  un  certain  temps  des  appa- 
fBils  d'Mairage  perfceiionni5s. on  rovint  aux  ancions  bees  dop^iroleou  degaE,soit 
mendant  un  Icraps  limits,  soit  pendant  un  jour  sur  deux;  il  faudrait  que  Ton  rolovat 
Baclemenl  dans  cbaque  cas  la  capaciti^  de  travail  des  ouvriers,  les  accidonis,  les 
i  manceuvres,  les  erreurs  dans  les  expdditions,  etc.  11  y  a  quelque  difficultfi 
r  cette  expSnence,  car,  diis  que  des  moyens  perfoelionnds  d'6clairage  sont 
(DBtallfis,  le  personnel  s'y  habitue  si  rapidoment  qu'il  devient  presque  ira 
e  Ten  priver.  C'esI  la,  il  est  vrai,  ]e  meilleur  argument  en  favour  de  lour  n&t 

II  serait  cependant  tr6s  utile  de  s'assurer  quel  est  le  moniant  de  I'economie 
'ffidirecte  qu'un  ficlairage  intense  pout  servir  a  riialisor.  Les  administrateurs  de 
■ehemins  de  fer  soraient  alors  a  memo  d'auioriser  en  touto  connaissance  do  cause, 
;Ia  d(5pense  de  premier  (!ilablissement  n^cessaire. 

L  L'utilit^  de  I'experience  donl  nous  venous  de  parlor  et  les  moyens  de  sa  r^ali- 
Ution  seraicnt  un  premier  point  dont  la  discussion  pourrait  etre  abordiJe  par  lo 
Kongrfis. 

L  —  R^PAUTITION   DE   U   LUMl&HE. 

Jusqu'aujonrd'bui,  on  s'esi  rarement  scrvi  de  calculs  pour  la  rc'parlilion  de  la 
hmiGro.  C'est  fi  peine  s"il  existe  quelques  ri^glos  empiriquos  pour  irouvcr  d'avance 


te  nombrc  de  foyers  n^cessaires  ^  iin  i^clairage  d^terminS.  On  sait,  par  exemple, 

que  sur  un  qiiai  de  voyageurs  il  faui  —  bee  de  gaz  par  mfttre  carr6,  et  dans  ane 
salle  d'aliente  -  du  mfime  bee  par  m^tre  cube. 

On  comprend  IrSs  bien  qu'il  en  soil  ainsi,  alors  que  le  but  poorsuivi  esi  unique- 
ment  de  produii-e  une  concentration  de  lumi^re  en  certains  endroits,  et  non 
d'6clairer  un  espace  de  fa^on  qu'aucun  point  ne  soil  laissfi  dans  I'orabre. 

Jusqu'en  ces  derniers  temps,  d'ailleurs,  ce  probl^me  ne  s'^tait  jamais  pos6 
que  pour  !es  locaux  fermi^s,  et  ici,  I'emplacement  des  lustres  ou  des  girandoles 
est  surtout  d^termin^  par  des  exigences  architeclurales  ;  il  faut,  avant  tout,  que 
I'efFet  produit  soit  confortable  et  agr^able  &  TaBil. 

La  question  de  I'&Iairage  est  alors  primSe  par  celle  de  I'illumination,  car  I'as- 
pect  de  nombreuses  flammes  nous  fait  croire  &  une  intensilS  ds  lumifere  bien  plus 
considt5rable  que  celle  d'une  flamme  unique  de  la  mfime  puissance.  On  procMe 
done  par  coraparaisoo  avee  des  locaux  d  peu  pr6s  semblables.  Si  le  r(5suliat  est 
insuflisanl.  on  ajoule  quelques  bees,  ce  qui  est  facile  avco  le  gaz  parce  que  I'oD 
a  gross!  3  dessein  le  diam6tre  des  conduites.Parfois  on  constate  aussi  que  r<Sclai- 
rage  est  trop  fort  el  Ton  se  borne  3  ne  pas  tout  allumer. 

Aujourd'hui  que  les  progrte  de  la  fabrication  du  gaz  et  de  r^lcctricil6  ont  tuI- 
garis6  les  bees  intensifs  et  les  r^gulateurs  puissants,  le  probl6me  a  ri^soudre, 
mgme  pour  Icclairage  des  espaces  ouverls,  est  prcsque  loujours  qu'une  intensiii^ 
de  lumi<>re  d6lermin<5e  soit  partout  r^pandue.  I!  faut,  par  exemplo,  que  dans  tous 


D6ja  rAdministration  des  chemins  de  fer  de  TEtat  beige  a  mis  au  concours 
Vficlairage  de  ses  gares  en  laissant  aux  soumissionnaires  le  soin  de  dresser  eux- 
mfemes  le  projet  derinstallation,pourvu  que  la  quantit6  minima  delumi^re  k  fournir 
fiit  parlout  de  1/50  de  carcel  dans  les  espaccs  d^couverts  en  g^n^ral,  de  1/15  decar- 
celsvLT  les  quais  k  voyageurs  et  de  1/8  de  carcel  dms  les  salles  d'attente,  sallo  des 
pas  perdus,  bureaux  et  ateliers.  (Nous  donnons  quelques  details  k  ce  sujet  dans 
la  deuxitoe  partie  de  ce  travail). 

Ceci  nous  am^ne  h  remarquer  qu'il  n'existe  point  d'unit6  A'^chivommto/^ctelle. 
M.  Preece,  dans  son  rapport  sur  I'^clairage  electrique  des  rues  de  Londres  (^), 
a  d^ja  signals  cette  lacune;  il  a  propose  de  prendre  comme  unit6  la  lumiftre 
6mise  k  un  m^tre  de  distance  par  une  lampe  carcel  6talon  et  de  lui  donner  le  nom 
de  lux, 

C'est  la  m6me  unit6  que  TEtat  beige  appclle  un  carcel,  Cette  derniSre  expres- 
sion est  6videmment  de  nature  h  produire  des  confusions  et  doit  ^tre  6cart6e,  mais 
on  pourrait  la  remplacer  par  le  mot  compos6  carcel-mdtre  afin  d'6viter  la  creation 
d  un  mot  nouveau. 

(Vest  encore  h  un  point  digno  d'etre  soumis  k  Tappr^cialion  des  membres  du 
Congr^s. 

Mais  cette  question  est  trop  intimcment  li6o  aux  unit6s  de  pouvoir  6clairant 
pour  ne  pas  dire  un  mot  de  cclles-ei. 

Nous  avons  dil,  afin  de  rendre  comparables  les  renseignements  qui  nous  sont 
parvenus,  les  ramcncr  h  la  plus  employee  d'entre  ces  unites  :  le  pouvoir  6clairant 
de  la  lampe  carcel  brfllant  42  grammes  d'huile  de  colza  6pur6e  avec  une  hauteur 
de  flamme  de  40  millimetres. 

On  admet  g6n6ralement  que  : 

/  =  9.5  bougies  normales  anglaises  de  spermaceti; 
1  carcel  /  =  7.6      —  —      allemande  de  parafHne; 

(  =  8.G      -     de  I'Etoile 

d'oti  Ton  d6duit  que  1  bougie  anglaise  =  0.105  carcel;  1  bougie  allemande  = 
0.132  carcel;  1  bougie  de  Tfitoile  =  0.116  carcel. 

Ces  valours  sont  loin  d'etre  cellos  trouv6es  par  tons  les  exp6rimentalours, 
car  les  divers  6talons  pcuvcnt  donner  des  variations  atteignant  15  p.  c.  selon  la 

(*)  Voir  La  lumidre  ilectrique,  t.  XVI,  p.  205. 


composition  do  la  matiSre  grassc,  la  texture  de  la  mfiche,  etc.  ('}.  II  serait  done  tort 
a  d&ircr  que  —  en  conformity  du  vffiu  de  la  ConKrence  Internationale  des  6lec- 
triciens  —  Ton  indiquftt  toujoursla  valour  du  carcel  ou  de  la  bougie  qui  a  servi 
aux  mesures,  en  fonciion  de  la  nouvellc  unit6  de  lumiSre  {*). 

La  facon  dont  les  mesures  ont  ^i6  faites  n'est  pas  indiff(5rente.  Les  foyers  lumi- 
neux  en  giSneral  n'ont  pas  la  meme  puissance  i5clairaote  dans  loutes  les  directions; 
mais  celtc  obsor\-ation  a  surtout  une  grando  importance  pour  les  rigulateurs  ^lec- 
triques.Ge  qu'il  importo  de  connaitre,  c'est  Xintcnsitdmoyennespkerique  de  chaquc 
lampe,  c'est-ii-dire  I'intonsiti^  que  ceite  lampo  possi5derait  pour  une  direction 
quelconque  si,  iSQictlaiit  la  mC'me  quanlile  lotale  do  lumiilro.  son  pouvoir  6clairant 
Oiait  lo  meme  dans  toiitos  les  directions.  Cotto  quantity  s'obtiendraii  rigoureuse- 
ment  en  divisanl  la  quantile  tolale  de  lumi^re  re?uc  a  la  surface  d'uno  sphere 
ayant  pour  centre  le  foyor  ^  mesurcr,  par  la  surface  de  cette  sphire.  Mais  une 
grande  rigueur  n'6tant  pas  ni5cessairc,  on  emploio  des  formulos  approximatives. 

Les  caliiers  dos  charges  des  adjudications  d'delairage  electrique  de  I'Etat  beige 
contienneni  les  rfeglos  suivantes : 

«  L'inlensile  moyenne  sph(5nque  6quivaut : 

a)  Pour  I'arc  voltaiquo  proprement  dit : 

1°  Pour  les  couranls  conlinus,  Ji  la  moiti6  de  I'inlensitd  horizontalo  augmentee 
du  quart  de  rinionsit6  prise  sous  un  angle  do  45<»  et  consid^rfc  comme  maximum 
d'apres  la  fornuile  I  =  1/2  H  +  1/4  M; 


mesTir6e  suivant  un  angle  de  45<»,  au-dessous  ou  au-dessus  du  plan  horizontal 
suivant  le  syst^me  de  la  lampe; 

c)  Pour  Ibs  lampes  i  incandescence  :  aux  trois  quarts  de  I'intensit^  horizontale 
prise  sous  un  angle  de  45<>  relativement  au  plan  du  filament.  » 

Nous  avonsparl6  plus  hautdesdi verses  intensity  minima  d'(5clairement  admises 
paries  chemins  de  for  de  Tfitat  beige. Comment  verifie-t-on  si  elles  sent  realis6es? 
Pour  determiner  directement  par  rexp^rience  le  rapport  entre  les  intensit^s 
lumineuses  imesurer  etrunit(5  d'6clairement,  M. Preece  acombine  un  appareil  tr6s 
simple.  A  cet  effet,  il  a  plac6  dans  une  boite  une  petite  lampe  6lectrique  h  incan- 
descence portative,  aliment6e  par  un  courant  facile  &  r6gler.  Une  des  parois  de  la 
boite  contenait  un  6cran  en  papier  portant  une  tache  de  st(5arine. 

L'intensit6  du  courant  clectrique  —  que  Ton  augmente  ou  que  Ton  diminue  jus- 
qu'Si  ce  que  la  tache  de  graisse  disparaisse  —  devient  la  mesure  de  rintensit6  de 
r^clairement,  au  point  consider^. 

Cette  m6thode  a  jusqu'ici  6t6  peu  vulgaris^e.  G6n6ralement,  on  se  contente  de 
determiner  le  pouvoir  eclairant  des  foyers  lumineux  I,  de  mesurer  la  hauteur  de 
leur  support  ainsi  que  la  distance  d  du  point  consid6r6  au  pied  de  ce  support.  On 
en  d6duit  rcclairement  E  par  la  formule  : 

qui  est  simplement  la  traduction  alg6brique  de  la  loi  de  la  repartition  de  la 
lumiere  (^). 

(*)  Un  6l(^ment  de  surface  ds  inkrcepte  un  nombre  de  rayons  lumineux  proportionnel  ^  sa 
surface  projet^e  sur  un  plan  normal  a  la  direction  de  ces  rayons.  L'(5clairement  est  aussi  propor- 
tionnel d  la  puissance  lumincuse  du  foyer,  et  inversemout  proportionnel  A  la  distance  de  ce 
dernier,  ce  qui  s'6crit  avcc  les  notations  de  la  figure  1  : 

I.  ds  sin  o 
L'^clairement  de  I'unittJ  de  surface  de  M(5ment  ds  est  done  : 

E  =     }^^^  [^ Ml 

h^'  +  d^  ""''  (/,.  4_  ai)  1/ AHTSI  ~  [h^  +  dji- 

car  \/h^^\-(F.  sin  a  =*  A 

On  peut  aussi  ^crire 

„  I  sin  a  I  cos'  a  sin  a 

E  =s = .    roi 

_.^L >  d*'{\+tu^'a)  d^  L-l 

Fig.  1. 
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Cettc  formule  montre  que  I'inlensitfi  d'6clairement  du  sol,  E,  diminae  trfts 

rapidemont  a  parlir  du  pied  du  cand6iabre.  Si  en  clia(jae  poiot  on  portait  sur  la 
verlicale  una  longueur  6gale  a  I'iiitensit6  de  rSclairement  en  ce  point,  on  obiien- 
drail  une  surface,  dont  la  figure  2  indique,  en  trait  plein,  la  conrbe  de  section  par 
an  plan  vertical  passant  par  le  foyer  lumineux. 


On  voit  par  ce  diagramme  avec  quelle  rapidii<5  riii[onsit6  lumincuse  diminue 
qnand  on  s'^loigne  de  la  lampe,  ct  Ton  peui  s'assurer  par  le  calcul  que  si  sa  valeur 
est  par  exemple  de  0.353  sous  une  incidence  de  45",  elle  se  rtSduil  a  0.0316  h 
une  distance  6gale  au  double  do  la  hauteur  de  la  lampo. 

Une  autre  cause  vieot  encore  diraitiuer  I'intensit^  de  r6claireraent  :  quand 
racial  de  la  lumiftre  ne  peut  6tre  support6e  par  les  youx,  on  applique  au  foyer  un 
globe  opalin  dont  la  figure  2  indique  en  traits  poinlilli5s,  la  courbo  d'^cIairomeDl. 
Les  surfaces  couvertes  par  les  courbes  donnent  une  id^e  de  la  porte  de  lumiSre 
rfeuhani  de  I'emploi  du  globe,  el  ceite  perle  atleint  souvent  50  p.  c. 

Pour  remiSdier  aux  deux  causes,  que  nous  vcnons  de  signaler, derafTaiblissement 
rapido  de  la  lumiSre  proporiionnollemenl  ii  la  distaoce,  on  a  souvent  cherch6  i 


1! 

L'influeDce  de  la  laDterne  dioptrique  de  M.  Trotter  est  deraontree  par  la  figure  2 
qui  nidique  par  des  lignee  horizontales  le  redressement  des  courbes  d'^clairement 
sous  rinfluenco  de  cet  appareil. 

On  voit  que  Tintensit^  d'eclairement  est  augment^e  k  une  certaine  distance  du 
foyer,  mais  d'autre  part  elle  est  diminuee  dans  une  plus  forte  proportion  vers  le 
pied  du  cand61abre.  Aussi  Toeil,  qui  ne  pent  embrasser  toute  la  quantity  de  lumi6re 
6mise,  s'y  trompe,  et  ce  n*est  qu'au  moyen  de  mesures  photom6triques  precises 
qu'il  est  possible  de  se  former  une  id6e  vraie  de  Tefficacit^  du  systtoe. 

n  va  sans  dire  que  Tappareil  de  M.  Trotter  ne  pourra  pas  6tre  appliqu6  dans 
tous  les  cas.  II  est  relativement  compliqu6  et  d61icat,  et  son  prix  de  revient  est  assez 
61ev6. 

II  existe  aussi  un  grand  nombre  de  systftmes  de  r6flecteurs  pour  arriverJi 
distribuer  utilement  les  rayons  perdus  en  les  r6fl6chissant  sur  des  surfaces 
blanches  ou  brillantes.  Nous  citerons  sp6cialcment  le  r^flecteur  elliptique  de  la 
Confpagnie  du  Nord  dont  nous  parlerons  plus  en  d6tail  dans  la  2®  partie  de  ce 
travail 

-II  pent  aussi  6tre  parfois  tr^s  utile  de  projeter  une  grande  quantity  de  lumifcre 
dans  une  direction  donnte.Cc  cas  s'est  pr6sent6  h  la  gare  de  Milan, Porte  Simplon, 
dont  les  voies  de  triage,  formant  une  espace  triangulaire  de  180  niolres  de  base 
et  335  a  370  de  hauteur,  sent  (5clair6es  par  3  foyers  places  au  sommet  du  triangle 
et  munis  de  r6flecleurs  puissants.  (Voir  fig.  21,  pi.  XXX  ot  fig.  28,  pi.  XXXI.) 

Mais  revenons  k  Tapplication  de  la  formule  [1].  L'6clairage  d'un  point  quel- 
conque  est  la  r6sultanle  de  Icffel  combin6  do  toutes  los  lam  pes  avoisinantes  dont 
les  rayons  tombcnt  sur  ce  point.  II  scrait  g6n6ralement  assez  difficile  do  calculer 
minutieusement  cotte  r^sultante. 

Heureusement  il  suffit,  dans  la  pratique,  de  d(5termincr  roclaircmont  des  points 
les  moius  6clair6s,  et  cela  n'offre  aucune  difficult^  surtout  si  los  foyers  sent  tous 
d'6gale  puissance  lumineusc.  On  considc^re  deux  foyers  voisins  commc  isol6s  et  on 
calculela  lumii;re  rogue  par  le  point  milieu  de  leur  intervalle. 

On  peut  tirer  de  la  mSme  formule  une  r^gle  importante.  En  effet,  supposons 
que  Ton  ait  adopt6  des  foyers  d'une  intensil6  d6termin6e,  plac6s  &  une  certaine 
distance  lun.de  Tautre.  II  restera  i  fixer  leur  hauteur  pour  que  le  sol  soit  aussi 
uniform6ment  6clair6  que  possible.  Si  on  les  place  irop  bas,  le  pied  du  support 
aera  inond6  de  lumiciro,  mais  les  objels  plac6s  i  quelque  distance  seront  presque 


Nous  n'avons  pas  a  signaler  ici  les  pcrfeclionnements  de  detail  r^alis<5s  n^wm- 
meut  dans  Ics  dyuamos  et  dans  les  lampcs.  II  nous  suffira  de  faire  cetle  remarque 
trfis  g^in5rale  que  t'on  emploie  aujourd'hui  exclusivement  les  courants  conlinus 
pour  les  espaces  d6eouverts. 

Pour  rint6rieur  dos  b9limenls,  la  lumiiire  fSlectriquo  consiitue  encore  en  gfiniral 
un  ^clairage  de  luxe.  La  solulion  est  d'autant  plus  dispendieuse  qu'it  est  difficVc 
d'^viter  Icmploi  dc  lampes  a  incandescence  autre  part  que  dans  les  grandes  saVles. 
Encore  dans  celtes-ci  no  pourra-t-on  employer  que  des  bougies  Jablochkoff,   ^is 
lampes-soleil  ou  des  lampcs  dilfi5renlielles  de  faible  intensity. 

Or,  Ton  sail  que  la  valcur  &onomiquc  des  r^gulatcurs  de  plus  de  100  carocls, 

etant  prise  comme  utii[6,  cello  des  bougies  Jablochkoff  est  -j  environ,  ct  cello  des 
lampes  &  incandescence  — .  -* 

II  s'cnsuit  que  la  luite  s'6tablissant  direclomcni  entro  la  lumi&re  S  incandescence 
et  la  lumiftre  du  gaz  qui  posscide  au  m6me  degr6  qu'elle  la  qualit6  de  la  di'wisi- 
bilit^,  il  faut  des  circonstanees  speciales  pour  quo  la  scconde  ne  demeure  pas  vi  *2to- 
rieuse  grace  &  son  prix  de  revient  trfJs  souvent  moias  i5!ev6. 

Ccpeudant,  d'une  pari,  la  pr6oxistence  d'ane  inslallalion  dloctrique  d'un  mot  ^^i"" 
a  vapeur  ou  dc  forces  nalurelles  (acilos  ii  uiiliser,  perraellra  partois  d'allumer  5-^"^ 
trop  forte  d(5ponse  des  lampes  &  incandescence. 

]>'aulre  part,  ecllcs-ci  peuvcnt  s'imposer  dans  certains  cas  au  point  de  vuc  '*^ 
rhygicne  pour  des  loeaux  mal  ai^res,  ou  au  point  de  vuc  de  la  prudence  qua--^'' 
des  incendies  sont  &  craindre. 
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Eofio^  la  coDscmimatioB  aDnnelle  dn  gaz  peut  dans  Men  des  cas  toe  r6daite 
par  «ne  revision  attentive  des  canalisations.  (Voir  aoBsi  la  2«  partie  de  ce  travaiL) 

J^clatrage  d  rdectriciU. 

Nons  avons  d(5jSi  6tudi6  la  question  de  F^clairage  des  gares  par  TiJlectricit^ 
dans  notre  expose  de  la  question  des  applications  de  r61ectricit^  aux  chemins  de 
far  k  la  premiere  session  du  Gongres.  Mais  les  sections  qui  devaient  en  aborder 
la  discussion  n'en  ont  pas  eu  le  loisir. 

PersoDne  ne  cbnteste  plus  aujourd'hui  les  grands  avantages  des  foyers  61ec- 
triques  puissants  pour  I'^clairage  des  grandes  6tendues  de  terrain  d^couvcrt  et,  en 
g6n6ral,  de  tons  les  espaces  oil  doit  6tre  r^pandue  une  grande  quantity  de  lumi5re. 
Ces  avantages  existent  aussi  dans  une  certaine  mesure  pour  les  foyers  intensifs 
an  gaz  et  nous  I'avons  d6]&  signals.  Mais  le  pouvoir  4clairant  de  ces  derniers 
atteint  rarement  30  carcels,  tandis  que  I'^lectricit^  permet  d'employer  tr6s  commo- 
d6ment  des  lampes  diff^rentielles  de  40  Ji  500  carcels  et  des  phares  de  1,000  car- 
cels, qu'on  pout  placer  a  tontes  les  hauteurs. 

Or,  on  sait  que  pour  obtenir  une  grande  quantity  de  lumi^re,  les  foyers  les 
plus  puissants  son!  les  plus  6conomiques.  Les  chiffres  suivants,  tir6s  des  expe- 
riences de  la  commission  do  TExposition  de  1881,  d6montrent  bien  la  proportion : 


EXPERIENCES 

INTENSITY  LUMINEUSE 

CARCELS 

CARCELS 

mo^enne  sph^rique 

par 

par 

faites  sur  une  installation  de 

en  carcels  par  lampe. 

cheval  d'arc. 
(1) 

cheval  m^canique 

0) 

1  lampe  Gramme 

906 

128.8 

60.3 

1      —      Siemens 

306 

121.4 

68  9 

2     -                      

205 

129  3 

77  2 

3      —      Gramme    .     .     .     . 

1G7 

121.6 

61  8 

5     —         -         

102 

98  1 

63.8 

10     —      Weston 

85 

85.0 

65  3 

3      —      Burgin 

82 

79  9 

46  2 

40      —      Brush | 

'                  39 

\                                  1 

71.7 

52.1 

38     —        — \ 

1            71.4 

44.4 

16     —        — 

'                38 

63  3 

45.4 

(*)  On  d^signe  par  carcels  par  cheval  d'arc  ou  travail  des  lampes,  T^nergie  consomm<^e  par  le 
courant  en  travorsant  les  lampes;  on  I'obtient  par  le  calcul  en  muUipliant  I'intensit^  du  courant 
par  la  difference  de  potentiel  aux  bornes  d'unc  lampe,  c'cst  done  EI/75  g.  Ce  chiffre  donne  une 
id^  dfi  la  valeur  meme  de  la  lampe.  I^  nombre  de  carcels  par  cheval  m^canique  donne  la  valeur 
de  rinstallation  prise  dans  son  ensemble. 
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mpiit  dans  les  dyuamos  el  dans  Ics  lampes,  II  nous  suffira  dc  I 

Iris  giJndralo  que  Ton  cmploie  aujourd'hui  oxcliisivcincni  Ics  couranis  t'ontiuas 

pour  Ics  ospacps  dficouverts. 

Pour  rinlfrinur  des  bfllimonts,  la  lumi&re  (Sleclrique  conslilue  encore  pn  g6n$ral 
un  folairage  do  luxe.  La  solution  est  d'aulanl  plus  dispcndieuse  qu'il  esl  difficile 
d'fivitcr  I'omploi  do  lampes  a  incandescence  autre  pari  quo  dans  Ics  grandes  salles. 
Encore  dans  ccllos-ci  ne  poiirra-l-on  employer  que  des  bougies  Jablochlcoff,  des  I 
lampos-soloit  ou  dos  lampes  dilT(5ren[ielles  do  faible  intcnsil(5. 

Or,  I'on  sail  que  la  valour  (jconomiquc  des  r^'gulalours  de  plus  do  100  carcels, 
I'lanl  prise  commc  unit^,  cello  des  bougies  JablocIikolT  esl  -j  environ,  ol  cellc  des 
lampes  i  incandescence  — . 

II  s'ensuii  que  la  luite  s'i5iablissaiit  direciomcni  enirc  la  lumiCre  h  incandescence 
et  la  lumitire  du  gaz  qui  possftde  au  mCme  dcgrii  quelle  la  qualili5  de  la  divisi- j 
bilil6,  il  faul  des  circonslances  spociales  pour  que  la  soconde  ne  domcure  jias  vicloc: 
rieuso  grUce  fi  son  prix  de  rovienl  irCs  souvent  moins  6\e\6. 

Cepeudanl,  d'une  part,  la  pr^existonco  d'une  installation  6lectrique  d'nn  moler.^ 
h  vapour  ou  dc  forces  nalurclles  faciles  &  utilisor,  permeltra  parfois  d'allumcr  8a_ 
trop  forlo  depcnsc  dos  lampes  ^  incandescenco. 

D'auire  part,  cclles-ci  peuvooi  s'imposer  dans  certains  cas  au  point  de  vuo 
rhygiono  pour  des  locaux  mal  a6res,  ou  au  point  de  vue  dc  la  prudence  qna 
des  incendies  sont  Ii  eraindre. 

La  question  du  prix  de  roviont  a  pour  la  Iumi6re  filectrique  une  importawa  ^ 
louto  spi5ciale,  car  cost  le  plus  souvent  leli^'valion  dc  la  d^pense  qui  conduit  i 
rejefer  ce  genre  d"&lairage  ou  &  I'adopter,  ci  uno  fois  un  sysl&mo  ^tabli,  i!  fa  «jI 
des  motifs  trfts  S(5ricux  pour  on  changer. 

Nous  donnons  dans  I'analysc  qui  suit  cet  exposi^  sommaire,  quclques  calcii  Is 
dfiiailMs  dii  coOt  de  I'&lairage  6locirique  et  des  coniparaisons  aveo  le  coill  d'uu 
cclairage  au  gaz  Equivalent. 

Lo  tableau  suivant  dress6  d'aprts  les  calculs  de  M.  Decker  de  Nuremberg  f^ 
mot  en  6vidence  I'influcnco  de  diverses  circonstaoces  partieuli5res  sur  le  prix 
de  revicnt  do  Teclairage  (Slcctriquo,  et  sptJcialement  celle  du  nombre  dTieuiJS 
d'allumage. 


(']  Voir  diiu  le  Wochtaschrifi  des  otsi 
donnio  par  M.  A.  Oelwem  (1887,  n'  19). 
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Les  prix  indiqu6sdans  legraphiquc  et  le  tableau  qui  prdcMentn'ont  qu'unevaleur 
de  comparaison,  mais  ils  montrent  clairem<3nl  que  la  lumi^re  61ectriquen  estproduite 
dans  des  conditions  6conomiques  qu'Ji  partir  de  2,000  heures  d  allumage  par  an. 

Le  motif  en  est  surtout  aux  d6penses  de  premier  6tablissemenl  qui  soni  toujours 
tr6s  61ev6es  k  moins  de  circonstances  sp6ciales  telle  que  la  pr^exislence  d'un 
moleur  k  vapeur. 

II  est  k  remarquer  que  dans  le  cas  le  plus  g6n6ral  —  celui  oti  il  est  n6cessaire 
d'6tablir  une  machine  nouvelle  —  c'est  surtout  parce  que  rint6ret  et  I'amortissc- 
ment  des  frais  de  premier  6tablissement  se  repartissent  sur  le  petit  nombre 
d'heurcs  de  nuit  oil  fonclione  I'^clairage,  qu'ils  constituent  une  charge  dcrasanle. 

S'il  etait  possible  de  faire  servir  I'installation  d'6clairage  k  une  distribution 
simultanee  de  force  motrice,  le  prix  du  foyer-heure  serait  beaucoup  diminu6. 

Or  on  pent  pr6voir  le  temps  oil  toule  gare  importante  devra  6tre  pourvue  d'une 
pareille  distribution  qui  lui  permellra  k  la  fois  de  diminuer  son  personnel  et 
d'activer  le  service  des  manoeuvres. 

Le  r&eau  eleclrique  serait  alors  utilis6:  pendant  le  plus  grand  nombre  d'heures, 
pour  la  distribution  de  la  force  motrice  seule,  Ji  un  certain  moment  pour  la  distribu- 
tion simultanee  de  la  force  et  de  la  lumi&re,et  pendant  une  partie  de  la  nuit  pour 
celle  de  la  lumi^re  seulement.  L'inslallation  ne  chSmerait  que  pendant  quelques 
heures  par  jour. 

La  question  de  la  distribution  6lectrique  simultan6e  de  la  force  et  de  la  lumifere 
pr6occupe  vivement  les  esprits,  en  ce  moment,  particuli^rement  en  Am6nque,  od 
ellc  a  fait  Tobjet  de  discussions  importanles  k  la  session  de  Philadelphie  de 
r  «  Association  nationale  des  Etats-Unis  pour  T^clairage  61ectrique  ». 

Au  point  de  vue  de  la  comparaison  de  16clairage  ^lectrique  et  de  r6clairage  au 
gaz  le  tableau  pr6c6dent  pcrmet  de  formuler  cette  r^jgle  g6n6rale  —  n'excluant 
pas  les  exceptions  —  que  pour  2,000  heures  d  allumage  par  an  r61cctricit6  pent 
lutter  avec  le  gaz,  d6s  que  le  prix  de  ce  dernier  se  rapproche  de  20  coniimes  le 
m6tre  cube;  la  superiority  du  gaz  s'affirme  quand  son  prix  s'abaisse&  12  centimes. 

Or,  il  est  bon  d'en  faire  la  remarque,  si  le  prix  du  gaz  atteint  dans  plusieurs 
endroits  20  et  30  centimes,  ce  prix  est  dans  beaucoup  de  localit^s,  surtout  en 
Belgique  et  en  Angloterre,  desccndu  k  12  ou  13  centimes;  le  coflt  r6el  de  produc- 
tion est  souvent  en  dessous  de  ce  chiffre,puisque  la  Direction  imp6riale  de  Hanovre 
I'obtient  dans  son  usine  particuli^re  i  10  centimes  toutes  charges  comprises. 

Le  prix  de  revient  du  gaz  de  la  Compagnie  parisienne  serait  mfime,  d  aprds 
M.  Delahaye,  de  1 1  &  12  centimes,  malgr^  I'elevation  des  charges  municipales.  Enfin, 
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no  calcul  quo  Ton  trouve  dans  le  Trait4  d'4lectricit4  de  Cadiat  el  Dubost,  porte  ce 
mmc  prix  ^  2  '/i  cenlitnes,  dans  une  installation  particulicTC  oil  le  gaz  est  con- 
sommiS  sur  place. 

On  voit  que  la  distance  qui  existe  entre  le  prix  de  revient  du  gaz  el  son  prix  de 
■vontc  rendra  souvcnt  la  hilte  difiicilo  &  I'iilectricil^, 

Cependani,  il  nous  scmble  que,  dans  la  comparaison  des  deux  modes  d'6clairage, 
on  ne  dent  pas  toujours  assoz  compte  do  tons  les  6l6ments  de  la  question, 

Ainsi,  dans  los  cahiers  des  charges  de  I'fitat  beige,  on  s'est  born6  ^  imposer  aux 
concurrents  —  gaziors  ou  (Jleclricions  —  un  (Jdaircment  rainimum  d'un  cinquan- 
ticmedecai-cel-mutreparexemple.en  un  point  quclconque  d'un  cspace  d6couvert. 

Or,  il  est  certain  que  le  r(;su!tat  ainsi  oblenu  sera  tnls  diSerent  si  I'on  choisit 
de  faibles  ou  de  puissanls  foyers;  dans  ce  dern'cr  cas,  il  y  aura  un  bien  plus  petit 
nombre  dc  points  qui  ne  recevront  que  I'lSctairement  minimum.  En  un  mot,  en 
^lablissanl  des  paralleles  cntre  le  gaz  el  IVHcctricittS  et  m6me  entre  tes  pelits  et 
los  grands  foyers  t^Ioctriquos,  on  ne  licnt  pas  assoz  compte,  croyons-nous,  de  la 
difference  dans  la  qualil6  de  I'^clairage  oblenu  ('). 

On  ne  fail  pas  non  plus  cntrer  en  ligno  les  Economies  indircctes  que  ce  moilleur 
6olairage  pent  faire  r6aliscr  :  f^conomie  dans  le  nombre  de  bras  do  manoiuvres,  teo- 
nomie  dans  rimporlance  des  avarios  au  maii^ricl,  6conomie  par  suite  de  la  diminution 
des  erreurs,  des  divoy6s  et  des  vols,  et  enfin.  i5coiiomio  par  suite  de  I'instantanfiit^ 
dc  Tallamage,  qui  permet  d'cn  retarder  chaque  jour  quelque  peu  le  moment. 

Qu'il  nous  soit  perrnis,  en  terminant,  de  nous  excuser  de  n'avoir  pu  exposer 
d'anc  fai;on  plus  coucise  i;!  iilus  comiilijlo  la  mn'Slion  qui  nous  a  ctu  confu'o.  Mais 


deuxiLme  partie 


ANALYSE    DES     RENSEIGNEMENTS     RECUEILLIS 


I.     —    ECLAIRAGB   A   LHUILB. 

Considerations  g&n&rales, 

L'6n;ction  d'une  usine  ^  gaz  ne  pouvant  se  faire  sans  Texistence  d'un  assez  grand  nombre  de 
consomniateui*s,  I'huile  est  —  et  sera  longtemps  encore  —  le  seul  moyen  d'^clairage  des  gares 
qui  ne  sont  pas  situ^es  d  proximitd  d'une  agglomeration  importante ;  et  corame  les  stations  de  ce 
genre  sont  en  majority,  il  s*ensuit  que,  dans  les  chemins  de  fer,  I'^clairage  d  Thuile  est  la  regie 
g^n^rale. 

Uhuile  de  colza,  qui  dtait  autrefois  presquo  la  seule  en  usage,  a  ^t^  peu  k  pcu  ddtrdn^e  par  le 
p^trole.  Cest  Id  un  ph^nomone  g^n^ral  dont  les  causes  sont  trop  connues  pour  qu*il  puisse  etre 
utile  de  les  rappeler.  Uhuile  de  colza  est  ce  pendant  encore  employee  dans  quelques  cas  particu- 
liers,  par  exemple  pour  les  gares  en  bois  qui  subsistent  sur  le  r^seau  de  I'Est  fran^ais  et  pour  les 
holies  k  marchandises  do  la  Compagnie  italienne  de  la  M^diterrande. 

La  substitution  du  p^trole  &  Thuile  grasse,  quoique  d6jA  ancienne  dans  certains  pays,  en  Bel- 
gique,  par  exemple,  Test  beaucoup  moins  dans  d'autres.  En  France  meme,  le  cbemin  de  fer 
de  rOuest  n'a  adopts  I'huile  mintJrale  qu'en  1874,  et  I'Etat  fran^ais  ne  Ta  imitd,  croyons-nous,  que 
Tannde  pass^. 

Brikleurs, 

n  serait  utile  de  connaltre  la  consommation  horaire,  le  pouvoir  ^airant,  etc.,  des  br^leurs  & 
pdtrole  employes  par  les  diverses  Administrations.  Malheureusement,  nous  n*aTons  pu  nous  pro- 
curer k  ce  sujet  que  des  renseignements  tr^  incoroplets.  Le  tableau  suivant  n'a  d'autre  but  que 
de  montrer  la  fa^on  dont  on  pourrait  grouper  les  donn^es  dont  ils'agit  si  Ton  parvenait  &  en  r^unir 
d*assez  completes  pour  que  ce  groupement  fut  int^ressant. 
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18  lesquelles  se  fait  la  fourniture  des  450,000  kilogrammes  employes  annuelloment  par  la 
-^ompagnie  de  TOuest  fran^ais  : 

«  L*hail6  de  Pensylvanie,  exempte  de  tous  melanges,  doit  Stre  d'une  density  de  795  k  805  &  la 

t^^mp^rature  de  15®  centigrades,  et  Ure  inflammable  au  dessous  de  45®.  L*huile  —  agit^  avec 

solution  de  bichromate  de  potasse  acidifi^  par  5  p.  c.  d'acide  sulfurique  —  doit  reprendre 

limpidity  au  bout  de  cinq  minutes  de  repos.  Le  r^actif  pr^ipit^  au  fond  du  vase,  ne  pent  se 

csolorer  en  vert,  ce  qui  serait  la  preuve  d'une  addition  dTiuile  de  schiste  ou  de  Boghead.  Un  essai 

^  lieu  au  moment  de  la  reception  et  un  autre  quatre  mois  apres.  Les  bidons  pour  Temmagasino- 

ment  sent  plomb^  par  lagent  rdceptionnaire.  Le  prix  de  I'huile  est  6tabli  d aprds  la  moyenne  des 

authentiques  —  pendant  le  mois  de  ia  livraison  —  du  pdtrole  brut  rendu  sur  la  place  du 

;  cette  moyenne  est  majorde  d'une  constante  pour  frais  d'^puration,  etc.  • 

Prix  d€  reoient, 

Un  exemple  nous  est  donn^  par  I'^clairage  de  la  gare  de  transit  d'Ach^res  (Quest  fran^ais), 
^nti^rement  dclair^e  au  p<§trole.  II  sy  trouve  160  foyers^  dont  55  int^rieui's.  La  ddpense  s'^tablit 
^K>mme  suit,  en  1886  : 

P6trole  (A  fr.  58.025  les  100  kilogrammes) fr.       5,415 

Main-d'oeuvre  pour  preparation  des  appareils 3,775 

Reparations,  entretien,  mdches,  etc 1,260 

Total.     .     .     .  fr.     10,450 

Par  foyer  et  par  an fr.     65.31 

Par  foyer-heure  (en  supposant  seulement  2,000  heures  par  an)  .     .       0.0327 

L*interet  et  Tamortissement  ne  sont  pas  compris  dans  cette  somme.  La  ddpense  de  premier  etn- 
blissement  etant  de  9,525  francs,  ils  s'elevent  a  952  fr.  50  c.  par  an  (10  p.  c),  soit  &  5  fr.  95  c.  par 
foyer  et  par  an  et  k  fr.  0.002975  par  foyer-heure. 

On  voit  combien  Teclairage  &  I'huile  mindrale  est  dconomique. 

AmeliorcUtons  et  innovations, 

Lee  Administrations  qui  nous  ont  foumi  des  renseignements  se  d^clarent  toutes  satisfaites  do 
leurs  lampes.  L* Administration  des  chemins  de  fer  de  TEtat  beige  fait  Tessai  des  divers  types  de 
lampes  4  bee  rond  k  double  courant  d*air  et  4  consommation  horaire  de  60, 70  et  100  grammes  de 
petrole. 

n  y  a  lieu  de  signaler  egalement  les  essais  faits  k  Paris  par  la  Compagnie  de  TOuest  pour  edai- 
rer  par  la  lampe  lucighie  la  tranch^e  entre  le  tunnel  des  Batignolles  et  le  pont  de  I'Europe,  ainsi 
que  la  halle  des  messageries  de  la  rue  de  Saint-Petersbourg. 

La  flamme  est  engendr^e  par  la  combustion  d'huiles  lourdes  de  goudron  (r^sidu  de  la  fabrica- 
tion du  gaz)  enrichies  par  loxyg^ne  provenant  d'un  courant  d*air  comprim4  (^). 

L'appareil  —  construit  par  MM.  Lyle  et  Hannay,  deGlascow  —  est  ddcrit  dans  le  num^ro  de 
Janvier  dernier  de  la  Revue  gin^rode  des  chemins  de  fer, 

(1)  Un  savant  beige,  M.  Donny,  avait  d^jA  ooniblnA,  il  y  a  qnelqnes  ann^es,  one  lampe  brAIant  di^staoiles  lourdes  av«o 
I'emploi  de  Tair  comprim^.  Cette  invention  a  fbit  I'objet  d*un  rapport  k  la  Soci^tA  d'enoouragement.  (Voir  le  Diction' 
naire  des  arti  el  manufactures  de  Laboulaye.  Supplement,  Mition  de  1872.) 


4clairant  de  450  bougies  de  I'Etoito  (52.2  carcels). 


ECI^IRAQB    AU     OIZ. 


Connd^atio>i3  geniraXet. 

L'^lairage  an  gas  est  substilud  ft  I'^clairage  A  I'buile  pour  les  garea  iroportsntes,  lorsqn«  let    ' 
locality  silu^ca  ft  proximity  dos  stations  possddont  des  uunaa  qui  peuTeot  fournir  le  gu  nteey 

Pour  les  espaces  ^tendus,  le  gaz  a,  sur  I'buile  min^rate  ou  v^g^tale,  cet  avantage  d'eviter  I'emplm 
d'lin  personnel  considdrnblp  pour  rallumage  et  la  manutentlon  d'lm  gi'and  nombro  de  lampet. 

Cependant  lo  p^trole  coiite  trSs  Bouvent  moins.  surtout  dans  les  pays  oil  le  charbon  est  rare. 
C'est  en  ADgleterra  que  I'emploi  du  gaz  paralt  le  plus  gdn^ral,  mais,  ainsi  que  nous  le  verroiu 
plus  loin,  c'est  1ft  aussi  que  son  prii  de  revient  est  le  moins  ^leviS. 

En  Belgique,  I'A  dm  in  ist  ration  dcs  cbcmins  de  for  de  I'Etat  ^tend  I'emploi  dii  gai  le  plus  possible. 
EUe  J  est  puissamment  aid^  par  les  r^uctions  de  prix  quelle  obtiont  cbaque  ann^.  Le  Ormad 
Central  Beige,  bu  contrairc,  a  totites  ses  gares  ttcloirdes  au  ptStrole.  L'atelier  central  de  LouTain 
est  la  soule  installation  oil  Ton  se  serve  du  gaz. 

De  mcme  en  Atlemagno,  d'aprds  les  rcnseignements  que  nous  avons  obtenus,  il  semble 
qu'on  ne  fasse  usage  du  pi^trolc  que  lorsque  lo  gaz  fait  d^faut  ou  qu'on  oe  pent  I'obtenir  A  un  prii 
raisonnablo. 

Cest  aussi  la  r^gle  de  laCompagnie  du  Nord  frangais  et  de  I'OrlAans.  La  Compagnie  de  I'Eit 
frontnis  a  21  garea  6clair6ea  au  gaz(sur  683,  dont  30  de  1"  classej ;  la  Compagnie  de  Pnris-LTon- 
MMiterran)>e,  115  (sur  1,211,  dontlbSdo  1"  classe);  I'Etat  frao^is,  20  (sur  246,  dont  12  da 
l"clasie).  La  Compagnie  de  I'Ouest  frangais  n'a  qu'un  petit  nombre  de  grandes  gares  dcloirtes 
de  cette  fa^on  et  toutes  celles  ile  ses  gares  qui  n'ont  pas  une  importance  considerable  font  usage 
de  I'buile  minijrale.  Cotto  regie  est  aussi  cclle  admiae  par  lea  obemins  de  for  de  la  M^it«rraoM 
{ltalie},ofi  I'on  so  sert  memo  encore  de  Thiiilc  v^gijtale  pour  les  gares  ft  marcbandisea. 

II  est  asscz  rare  que  les  Administrations  de  cliemins  de  fer  fabriquent  ellea-m^ea  leur  gai  ('). 


BriHeurt. 


it  les  bees  fendu! 
r  k-s  bui'c 


i,  les  hangars,  les  quois  couvcrts 
ont  Vavantage  ile  s'alliuner 
plujj  (\\e  ct  moins  fatigaote. 
I  itonu^os  com- 
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Tableau  2. 


I*'  BriUeurs  ordtnaires  d  fenie  ou  d  jets. 


DESIGNATION 


BRULEURS   A    FENTE. 


DB 


L'ADMINISTRATION. 
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BRULEURS   A   JETS. 
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£tat  beige 

En  moyenne.    .    . 
j^tat  frao9ai8 

Nord  firancais 

Orleans 

Paris- Lyon -MM  iterran6e  . 

Midi  firan<;ai8 

Great  Eastern 

Midland 

Direction   de  Hanovrc  des 
cbemins  de  fer  allemands. 

Tableau  3. 


Litres. 
200 
150 
110 

130 

150 
100 


Carcels. 

2 

1 

0.6 

1 


Mill. 


20 


l.Ot 
0.58 

Variables. 


Francs. 


Litres. 
240 


71  90 
20.00(1) 


200 


270 


300  a  140 

250  a  130 

140 

142 
108 
113 

150  ^  80 


1.25  a  1 
2a  1 

1.20 

1.20  A  1.47 

1.68 

1.4(3) 
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20  A  25 
20 


150  &  125 


160  &  130 


20&65{2) 
37.50 


46.25 
ill  68. 75  (4 


142 
220  &  180 


Carcels. 
5 


1.39 


2.8 


1.5  &  1.18 


2&  1 


1.58 


Mill. 


Francs. 


30.00 


12.50 


2®  Bees  divers 


D^IONATION 

Consomma- 

• 

c 

Prix 

de 

DESIGNATION    DU    BRULEUR. 

tion 

Intensity. 

'i 

d'<itablisse- 

l'administration. 

par  heure. 

p-4 

ment. 

Litres. 

Carcels. 

Mill. 

Nord  f^angais.     .    . 

Appareil  special  des  halles  avec  rdflec- 
tcur  elliptique. 

400 

3.5 

Bee  de  la  Compagnie  parisienne. 

1,400 

14 

Bee  Wenham,  n*  2. 

280 

5(5) 

Orleans 

Bee  intensif. 

875 

7 

(11  Ce  brdleur  servant  pour  les  ateliers,  le  prix  de  20  francs  ne  comprend  rien  pour  Ic  cand6Iabre. 
(2j  Ce  prix  doit  6tre  augments  de  15  h  100  francs  par  bee  pour  la  canalisation. 

13}  Augments  de  moiti^  par  la  reflexion. 
4)  Le  premier  chifTro  s'applique  aux  gares  k  marchandises,  le  second  aux  gares  k  voyageurs. 
[5]  Sous  I'angle  de  45*. 
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Tablbau  3  {auile). 


2°  Beca  diMra. 
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lire  rtcupSraieur  Sclmlkc        .... 

4» 

'  ID 
S,3|i) 
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On  remarqaera  que  la  colonne  des  pouvoirs  ^clairant^  contiont  dcs  chiifres  qui  ne  paraissent 

toujours  coDCordants.  II  serait  extremement  utile  de  connaltre  exactement  I'intensiW  de  la 

lumi^re  produite  par  chaque  bcc,  mais  les  mesuros  pbotom^triques  sont  d'autant  plus  difficiles 

<\xie  cette  intensity  varie  avec  la  pression,  T^tat  de  latmosphdre,  le  vent,  etc.  Rappelons  k  ce 

siget  que  M.  Preece,  dans  son  dernier  rapport  sur  T^clairage  de  Londres,  constate  que  les  lampos 

k  gaz  des  rues  ayant  une  puissance  lumineuse  nominate  de  1.50  carcel,  ne  donnent  en  r^lit^ 

qae  1.05  carcel. 

Nous  avons  groups  dans  le  tableau  suivant  quelques  indications  sur  Tdl^vation  et  la  distance 
de  diTers  briileurs  k  gaz. 

Tableau  4. 


dAsionation 

L'ADMINISTRATION. 


NATURE  DES  BRULEURS. 


O 

H 

< 

o 

CO 

o 


Litres. 


HAUTRUR 


dans 
les  voies. 


Metres. 


dans  les 
hanKars. 
qua  s  et 
trottoirs. 


Metres. 


ESPACEMENT 


dans 
les  voles. 


MMres 


dans  les 
hat.ffjirs 
qMMJs  et 
trottoirs. 


Metres. 


Btat  beige 

Orlteiui 

Paris-Lyon-Mdditerrante 
l6taft  flraiH^is    .... 
Midi  fhmcais  .... 
Nofd  firancais  .... 


•    •    • 


•    •    • 


•    •    • 


M«diterran«e(Italie).    . 


Midland 


Oreat  Eastern  . 


•    •    •    • 


Great  Northern    .    .    . 


\Rue9d^  Londres  d'apris 
M.  Preece 


Becsfendus 

Id 

Id 

Id.  , 

Id 

Id 

Bees  de  la  Compn^nie    parisicnne 
pourgroupcs  il'aiguilles  .     .    .    . 

Becstypesp<>cial  duNord  pourhalles 
a  marchandises 

Bees  Wcnham  pour  gare  de  1"  ordre. 

Bees  fendus 

Bn!ileur  Siemens    .    • 

Bees  fendus 

Bees  divers 

Suspension  k  6  flammes   en  6toile 
pour  gares  co-jvcrtes 

Brnieurs  k  3  bees  de  Temple  Mills 
(gare  de  triage)  (fig.  6.  pL  XXIX). 

BHUeurs  de  la  station  de  Norwich. 

Brt)Ieurs  de  la  station  de  Bishops* 
gate  Goods  depot 

Brt^Ieurs  Sug?-Lambeth  de  9.45  car- 
eels,  de  la  station  de  Norwich    . 

Brdletirs  Schuike  de31  carcels  de  la 
ro^me  station 

Bees  Sugg  de  lOc.5 


150^^00 
140  &  300 
130  &  250 
150 
140 
variable 

1,400 

400 

280 

(       1«0 
1       160 

1,&30 
113 
4256  S50 

660 

510 
510 

336 

569 

949 

850f 


Bees  fendus  de  lo.5  nominal  .    .    . 


SOOt 


3 
2.50  &  4 
2&3 
3.30 

3.48 
2.50  A  3 


2.75 
4  k  4.60 


243 

2.50  &  4 

2&  3 

3.30 


12 

15  a  50 

20  et  plus 

10 


2.80  k  3.4S    20  a  45 


2.50  k  3 


6.40 
6 


2.50 

2  8C4  3 

■ 
3 

5.50  A  7 

2  45 
2.75  k  3.70 

4.30 


50 


4.75 

l.GO 

3.90 
4.50  k  4.00 


^.60 


7 


18 

:n  k  46 


44 

30  4  50 


20 


5  4  7 
5&  20 
5420 
10  k  12 

10  4  20 
15  a  20 


11 
20 

t 

ZJ 

15 
15  4  21 

10 


9 

15  4  16 

10  4  21 
16 


Le  prii  du  metre  cube  de  gsz  est  trte  variable  siiivant  les  localitte.  Au  point  de  vue  de  la  m 
paraison  ^ODomiqiie  de  I'^clairoge  au  gaz  et  do  I'l^lectricit^,  C6  piiz  a  una  grande  iroportan 
Voici  quelqiics  chiflj'es  qui  se  rapportcnt  &  des  p.tjs  trea  diff^reots  : 


ube.        Mpense  de  premirr  «ubUo>' 


Prii  d«  mMH  c 

chemin  de  fer) 

1(K125(') 
20  c. 

Strasbourg  (prix  de  la  ville) 

Prii  offert  au  chemin  de  fer  i.  Feldkirch    .     .     . 

yj<^-o  1*) 

_                    _              Vieniie    .     .     .     , 

23«-75  (>) 

—                      —                Nui'eniberg  .     .      . 

3l=-5  («, 

—                      —               Budapest.     .     .     . 

17-5  t^) 

Bdgiqiie  ; 

Oarea  de  I'Etat  beige,  contrats  anciens  .     .     .     . 

15  4  25  c. 

_            —              _      nouveaus    .     .     . 

12  4  18  c. 

Frattce  : 

Gares  du  cbcmjn  de  fer  d'Orl^ans 14  &  30  p. 

—  —        de  lEiut  (moyenne)   ...  30  c, 

—  —        de  Paria-Ljon-Mfiditerrande  19  ft  28  c. 

—  —        du  Midi ISft^Oc,    ■ 

Grande- Sretoffne  : 

Great  Eastern 13  A  U"-? 


I243f'--75(eit^rieiir)  >) 
1 50  fr.     (int^rieur)  (>} 


31  fr.  67  c.  p) 


100  A  150  fr. 
35  A  165  fr. 
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La  note  de  TEtat  beige  dit  &  ce  sujet : 

«  Pour  augmenter  TintensiW  de  la  lumidre,  il  a  ^t^  fait  usage  d'appareils  k  carburatenr  par  la 
naphtaline  du  systdme  Dery  (*);  d'appareils  Sugg  et  de  lanternes  type  du  4  septembre  de  la 
Compagnie  parisienne.  Dans  certains  cas,  il  a  6t6  fait  usage  de  gaz  carbur4  au  moyen  de  carbures 
liquides  places  dans  des  carburateurs  systemes  Lovoque  et  autres.  Ces  carburateurs  dtaient  dtablis 
imm^diatement  ^  c6i6  des  compteurs  a  gaz.  h 

Ce  dernier  moyen  est  surtout  applicable  U  ou  le  prix  du  gaz  est  4lev6. 

Signalons  A  ce  propos  que  la  Direction  de  Hanovre  des  chemins  de  fer  allemands  enrichit 
parfois  son  gaz  ordinaire  par  I'adjonction  de  1  p.  c.  du  gaz  k  I'huile  pr4par6.  pour  I'dclairage  des 
voitures.  Elle  augmente  ainsi  le  pouvoir  dclairant  d'un  tiers. 

Nous  extrayons  le  passage  suivant  d'unc  note  de  la  Compagnie  de  I'Est  : 

«  Sur  les  points  oil  Ton  a  besoin  d'une  grande  somme  de  lumiere,  on  substitue  aux  bees  en 
papillon  des  bees  intensifs  du  modele  de  la  Compagnie  parisienne  qui  consominent  800  ou 
1,400  litres  i  Theure;  ces  appareils  sont  d'un  entretien  facile,  mais  peu  t^conomique;  la  Com- 
pagnie de  I'Est  a  6i6  ainsi  amende  &  essayer  diff(5ients  systemes  de  bees  rt^cup^iatcurs. 

«  A  Paris,  on  a  fait  usage  de  bees  intensifs  Siemens  de  1 ,600  et  de  800  litres,  dont  on  a  6t^  assez 
satisfait,  mais  qui  supportent  mal  les  courants  d'air  et  exigent  beaucoup  de  soins.  lis  pr^sentent, 
en  outre,  I'inconvdnient  d'etre  volumineux  et  de  couter  cher.-  Ces  bees  consomment  environ 
600  litres  par  carcel  et  par  hen  re. 

•«  Actuellement,  nous  faisons  un  essai  avec  des  bees  Wenham  et  des  bees  Cromartie  de 
400  litres ;  d'apr^s  nos  experiences,  ces  bees  consomment  de  50  A  60  litres  de  gaz  par  carcel  et 
par  heure.  Dans  les  deux  systemes,  il  se  produit  de  temps  en  temps  des  dt^pAts  de  noir  de  fum4e 
qu*il  faut  enlever.  Nous  nous  proposons  do  continuer  ces  essais,  qui  donnent  des  rdsultats  satis- 
laisants.  » 

Nous  avons  d6jA  indique  plus  haut  (voir  le  tableau  3)  les  bruleurs  intensifs  employes  par  lo 
cbemin  de  fer  du  Nord  fran(;ais.  Cette  Compagnie  fait  usage  de  bees  de  1 ,400  litres  de  la  Com- 
pagnie parisienne,  principalemont  aux  groupes  d'aiguilles  important^  commandant  I'entrete  de 
voies  de  triage  ou  de  formation.  Dans  les  gares  de  premier  ordre  et  parfois  dans  les  salles 
d'attente  et  le  vestibule  des  gares  de  deuxieme  ordre,  I'edairage  est  fait  au  moyen  de  bees  de 
280  litres,  pour  la  plupart  k  r^cupdrateurs  du  systome  Wenham. 

Dans  les  voies,  pour  eviter  des  obstacles  A  la  circulation,  ces  brdleurs  sont  suspcndus.  On  dis- 
pose A  cot  eflfet  de  100  en  100  mAtres  une  poutre  armde  de  20  A  30  metres  de  port^e  passant  de 
5  mdtres  environ  au-dessus  des  voies. 

Enfin,  pour  les  halles  &  marchandises,  on  fait  usage  de  bees  ronds  intensifs  k  double  couronne, 
d*un  type  special  consommant  400  litres  et  munis  de  reflecteurs  elliptiques  (*). 

Nous  d^tachons  ce  qui  suit  d'une  note  de  la  Compagnie  d'Orldans  : 

«  Pour  augmenter  I'intonsit^  de  ia  lumiere,  la  Compagnie  a  installs  dans  sa  gare  de  Paris  des 
bees  intensifs  d^pensant  875  litres  k  Thcure  et  donnant  une  intensit*^  lumineuse  de  7  carcels  environ. 

•»  Elle  ^tudie  I'emploi  des  bees  a  r^updration  de  350  A  550  litres  a  Theure  pour  T^lairage  des 
halles  et  des  voies,  et  de  140  litres  pour  I'dclairagc  des  bureaux.   Les  bees  intensifs  places  sous 

(1)  Voir  la  Revue  Induslrlellc^  nunidro  rlii  4  f^vricr  18S6,  ainsi  que  I'  >  expose  dc  la  question  de  IVclairage  des  trains  ». 
(BuUeHn.  imllei  1887. 1"  fiiac,  p.  205.) 

[Tj  La  forme  de  ces  r^flecleurs  nest  aiitre  quo  colle  d'un  toreellii-tique,  engendrii  par  la  rotation  d'une  ellipse^  grand 
axe  horizontal  toumant  auiour  d*un  axe  vertical  passant  pai*  uu  de  scs  foyers,  plac6  au  centre  tlK^orique  de  la  flamme. 
Le  trnc^  de  ce  type  de  r6flecteur,  tr^s  r^pandu  au  chemin  de  fer  du  Nord,  est  indiqud  dans  la  description  des  lompes 
d*  R  voitures  de  1"  classc  de  cette  Compr.gnie.  [Revue  yi.iiraledes  chemins  de  fer ^  n»4,  octobre  1S79.) 
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halle  tetairoront  un  e«pace  de  100  metres  carr4s  environ  et  danoeroot  niw  iateonU  Inminwito  de 

Lo  cbemin  de  fer  du  Midi  fran^tiiB  &it  &  la  gave  do  Saint-Jean  A  Bordeani  des 
de  bees  riciiperateurs  systfime  Sclinlke. 

La  Coiupagnie  de  Paria-Lyon  prficonise  aiis=i  les  bees  Sclmlke  parce  qullg  ont  net  aTRntace. an 
point  de  me  de  I'toinomifi,  d'ovoir  un  bee  do  minuit.  Ellosignaleqiie  pour  ^lairer  one  surfowde 
300  metres  carriis.eUe  a  pu  remplncer  13  becspApillonsdSpenaant  220litres4  ITienre,  par3  beoi 
Schulke  brulant  350  litres  cbauun  sous  iine  pressioD  de  25  miUimMres.  L'^conoroie  est  done  de 
I-'SIO  par  beure,  soil  68.9  p.  e. 

Dans  tine  description  des  installations  de  la  gare  do  Hanovre,  ins^rto  dans  le  Zeitschrifl  dct 
Archilehleii  itiirf  Iiiffenieitr  Vcreins  m  Hannover  {'),  on  troiive  in  cnlcul  analogs  ;  8  bees  rifi- 
n^ratcurs  Siemens  de  2,500  litres  Idu  poiivoir  ficlniranl  de  600  bougies  ^  79  earcels)  out  po  etre 
plocfe  dans  les  sal  les  d'attente  et  les  salles  des  pas  perdus^lair^es  pr^cAdemment  par  160  bfu 
Ai^and  do  200  litres  (du  poiivoir  fclairant  de  20  bougies  —  2.6  carceUf,  L'Aconomie  prodiiiie 
dtait  de  12  motros  cubes  par  beure,  soil  37.5  p.  c,  bion  que  I'^airage  ftt  de  beancoop 
meiUeur  qu'aiiparavnnt. 

La  Retua  genih-ale  des  ehemini  de  fer  a  publi6,  il  y  a  d*j4  assez  longtemps  (octobre  1878',  le 
rfcultat  d'essais  faits  par  M,  Rouderon,  chef  des  services  de  I'eclairagfl  «t  du  chaiilfige  de* 
chemins  de  fer  du  Nord,  siir  dcs  bees  ^ugg  k  double  et  A.  triple  counmne.Voiei  lei  conclauoos 
rappoitOes  par  la  Revue  ge'nJrale  des  chemint  de  fer  ; 

"   11  rflsultc  des  eT|K5ricnces  : 

•  1°  Qu'un  bcc  Sugg  i  double  couronne  a,  sous 
intensity  t^quivnlente  A  celle  de  5.4  csi-ccls,  ct  qu'il  i 
carcol,  tandis  qu'iin  bruleur  ordinaire  do  rinlensilil  d 

"  2°  Qii'un  bcc  Sugg  4  triple  couronne  a,  sous 
intensity  ^uivalente  A  celle  de  13.4  cni'CL'ls  et  qu'il 
carcel.  C'est  li  tr^s  pen  pi'os  I'intpnsitii  d'line  bougie 


une  pressioD  de  22  millimetres  d'ear,  nne 
lO  dispense  que  75  litres  par  heure  et  par 
uncui-cel  dispense  120 litres; 
lino  pression  de  34  millimetres  d'Au,  une 
ne  di^pfnsc  que  72  litres  par  heure  et  par 
JablochltoflT  avec  line  d^pense  de  960  litrra 
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gncment  qn*un  bee  k  carburateur  par  la  naphtaline  d^pensant  51  litres  k  la  prossion  de 
25  millim^res,  donne  un  ^lairement  de  1^25.  La  consommation  de  la  naphtaline  n'est  que  de 
0^^0065  par  heure  et  par  bee,  ce  qui,  au  prix  de  92  centimes  le  kilogramme,  pioduit  une  d^pense 
de  0<*598  par  heure  et  par  bee. 

En  Angleterre,  la  pliipart  des  chemins  de  fer,  le  Great  Eastern,  le  Midland,  le  Great 
Northern,  ete.,  emploient  tous  les  types  de  brtileurs  intensifs  et  particulierement  les  bees  Sugg- 
Lambeth  et  Sugg-Victoi'ia,  qui  ont,  comme  ceux  du  systdme  Schulke,  un  bee  de  minuit,  et  qui 
semblent  les  plus  r^pandus. 

On  trouvera,  planche  XXIX,  figures  9, 10  et  11,  trois  exemples  de  gares  entidrement  dclair^es 
par  des  bees  intensifs.  Dans  la  gare  de  triage  de  Temple  Mills  (fig.  9  se  fait  tout  le  travail  dela 
composition  et  de  la  decomposition  des  trains  de  marehandises  du  Great  Eastern  d,  Londres. 
27  lampes  de510  litres  plac6es  k  une  hauteur  de  6^4D  sent  r^parties  sur  une  surface  de  2,023  ares 
et  sent  espac^es  en  moyenne  do  44  metres. 

La  gare  de  Bishopsgate  (fig.  10)  est  la  principale  station  de  marehandises  du  Great  Eastern  k 
Londres.  Sa  surface  couverte  mesure  121  ares  environ. 

Enfin,  Noiwieh-Thorpe-New-Station  est  un  exemplo  complet  de  I'^lairage  d'une  grandc  gare 
A  voyageurs  et  montre  I'application  de  presque  tous  les  types  de  bruleurs  &  gaz.  Le  plan  n'indique 
pas  comment  est  r^alisd  I'^lairage  des  locaux  int^rieurs;  nous  nous  bornons  a  signaler  k  ce  sujet 
que  dans  les  locaux  de  quelque  6tendue,  tcls  que  les  parcels  offices,  on  asuspendu  au  plafond  des 
bruleurs  Wenham  de  255  litres. 

29  ReguUUeurs  de  pressum.  —  Les  r^gulateurs  de  pression  qui  maintiennent  la  consommation 
de  chaque  bee  constante  et  r^guii^re,  et  la  rendont  ind^pendante  dos  fluctuations  qui  se  pro- 
duisent  dans  les  conduites  publiques,  pormettent  de  r6iiliser  de  s6rieuses  Economies  tout  en 
am^liorant  T^clairage. 

II  en  existe  un  tres  grand  nombre  de  systemes.  Tandis  que  I'Etat  wurtembergeois  pr(5f3ro 
placer  un  r^gulateur  k  chaque  bee,  TEtat  beige,  apros  avoir  essays  les  divers  systemes  connus, 
se  propose  de  g^n^raliser  I'emploi  sur  ses  lignes  du  r^gulateur  Stott  k  merciiro,  que  Ton  place 
k  c6t6  des  compteurs  (il  n'en  faut  qu'un  par  s^rie  de  eompteurs).  (Voir  pi.  XXIX,  fig.  12.) 

L'Etat  fi-an^ais  a  adopts  le  r6gulateur  Grangeon  et  realise,  par  son  moyen,  une  ^onomie  de 
30  litres  par  heure  et  par  bee. 

L*Est  fran^ais  fait  A  la  fois  usage  du  rh(5om6tre  Giroud,  k  glyct^rine,  et  de  eelui  Bablon, 
places  k  chaque  bee,  ainsi  que  du  rdgulateur  Giroud  adapttS  au  compteur. 

Les  chemins  de  fer  anglais  emploient  surtout  lappareil  Stott  et  ils  signalent  tout  particulidre- 
ment  les  avantages  de  ce  genre  d'apparcils. 

3°  Robinets  d,  basse  flamme.  —  En  ce  temps  de  dckjroissance  des  reeettes,  les  Administrations 
ont  cherch^  k  r^duire  leurs  consommations  de  gaz  par  T^tablissemont  de  canalisations  ind4pen- 
dantes,  avee  robinets  k  basse  flamme  pour  les  divers  services  des  stations.  Ces  robinets,  dits  aussi 
robinets  nuit  ei  jour  (voir  pi.  XXIX,  fig.  13),  sont  manoeuvre  dans  les  moments  oii  un  ^lai- 
rage  intonsif  n'est  pas  n<kje.ssairo.  C'est  ainsi  qu'il  peut  etre  fait  basse  flamme,  sur  les  quais 
k  voyageurs,  pendant  I'intervalle  des  trains  et,  dans  les  stations  k  marehandises,  pendant  toute 
cessation  dans  les  expeditions. 

L'Etat  beige,  le  Paris-Lyon,  le  Midland,  le  Great  Eastern,  le  Great  Northern,  I'Etat  de 
Baviere  insistent  tout  particulidremcnt  sur  les  exc«^llents  r^sultats  ainsi  obtenus.  Lo  Paris-Lyon 
lvalue  aux  cinq  siooihnes  la  reduction  de  la  consommation  du  gaz  pendant  la  mise  k  basse  flamme. 
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«t  le  Mjdlnni)  portc  niii  trots  quarts  V^onomie  dans  la  consommBtioii  totale  aux  places  on  le 
robinet  peut  utrc  employ^. 

4"  Rediiciimi  lies  j>erics  dans  Us  eanalisations.  —  Dans  bicn  des  cos,  il  est  possible,  par  noe 
revision  nttentivc  dos  cnualisationE,  de  r6duire  bcaucoup  les  fuites  de  giiz.  Cea  fuitea  varieot  de 
I  A  12  p.  C.  suivaiit  Ics  lieux  et  les  circonatances.  La  Compagnie  de  TEst  frui^is  Bignale  parti- 
culiei'ement  ce  point  a  ruttention.  Kile  dflclai-e  qu'elle  fait  lie  fr^uentes  experiences  pour  con^Catsr 
Ics  fuitos  qui  se  pi-oilniKcnt,  soil  dans  Ics  conduites,  soit  par  les  bees  mal  ferm&.  Elle  croitque, 
sons  ce  ropport,  il  ii'cst  posi'ible  d'uri'ivor  &  ua  bon  r^sultat  qu'au  mojen  d'uQ  personnel  sp^ial 
bian  exerc*5  et  survcilld  de  pres. 

5°  Primes  an  pcrsnntiel.  —  Ce  moyen  d'6cooomie  s'applique  Sgalament  i  I'ficlairag'e  4  I'liuile. 
Voici  k  ce  prnpos  un  exifait  du  rogleioent  des  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige,  relatif  aus  primes 
allouiics  &  ses  oiivriers  bmpistes  ; 

4i;onnnilr«  rftills^ra  ilauBln  main-Jieiivreetlei 
p[iiireirB  eiiilaiiu,  Is  d^peoao 
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p«rmanentes  sent  flxtes  d*avance  trimestriellement  tant  poor  les  trirnestres  d'^t^  que  pour  ceux  dliiver.  Lea  tri- 
mestres  d'€i6  courent  du  26  mars  au  25Juin  inclusivemftnt,  et  du  ZGJiiin  au  25  septombre  inclusivement;  les  trimestres 
deliver,  du  26  septembre  au  25  d^cembre  inclusiveinent,  et  du  26  d^ceinbre  au  £'>  mars  inclusivement. 

Les  consomroaiions  des  flammes  intormittentes  sent  flx^s  pnr  unites  calcult^s  selon  le  nombre  <1es  trains  -de 
▼oyageurs  et  de  marchandises  h  Tentr^e  et  k  la  sortie  do  la  station. 

§  6.  Dur^  normale  de  Viclairage.  —  Le  nombre  et  la  cat^gorie,  I'heure  de  I'allumage  et  de  Textinction  des 
flammes   brtllant  la   nuit,  sont  indiqu^s  sur  un  formulaire  sp<^cial   (n*  340)  selon   los   prescriptions  des  §  §  4  et  5. 

On  peut  done  determiner  la  dur^e  de  r^clnirapfe  pour  cliaque  flnmme,  car  on  sait  que  la  dur^e  moyenne  de  la 
Duit  est  pour  toute  Tann^e  de  11  hetiros;  pour  les  deux  trimestres  d'hivcr,  de  2  heures  en  phis,  et  pour  les  deux 
trimestres  d'^te,  de  2  beures  en  moins.  En  consequence,  on  pourrait  totaliser  les  beures  d'allumage  des  flammes 
classics  selon  la  largeur  des  m^ches  ;d'a>iortl  pour  la  dur(^e  moyenne  de  la  nuit  de  toute  Tannic  et  ensuite  par  de 
simples  operations  d'addition  ou  de  soustrnction.  pour  la  dur^e  moyenne  de  la  nuit  des  p^riode^  d'hiver  et  d'(^te). 

Tontefois,  la  dur^  de  rdclairage  dj^yendant  principalement  du  mouvement  des  trains  express,  ordinaires  et  de 
marchandises  et  devant  6tre  mo<lid(>e  k  chaque  mise  en  vigueur  d'un  nouveau  tableau  horaire,  il  a  ^tt^  reconnu  plus 
pratique  de  diviser  les  flammes  dans  les  deux  classes  principales  designees  au  §  5;  elles  comprennent,  comme  on  i'a 
vn,  d*une  part,  les  flammes  pennanentes,  independante-?  du  tableau  horaire,  et,  d'autre  part,  les  flammes  intermit- 
tentes  d^pendantes  de  ce  tableau.  La  durde  d'allumage  de  ces  derni^res  ^tant  diff^rente  suivaot  qu 'elles  seront  pour 
}it%  trains  express  et  de  voyageurs,  ou  pour  les  trains  de  marchandises. 

Les  flammes  se  diTiseni  done  en  quatre  grou  pes : 

1.  Flammes  permanentos: 

a)  En  hlver; 

b)  En  6t4. 

2.  Flammes  intermittentes . 

a)  Pour  les  trains  express  et  de  voyageiu*8; 

b)  Pour  les  trains  de  marcliandises. 

Dans  chacun  de  ces  quatre  groupcs,  les  flammes  sont  encore  divisdes  selon  lejir  profll  (largeur  des  m^ches). 
Les  consommations   normales  des  flammes  totilise^es   par  catd^jorie   sont  d^termiuitos  par   la    mullii)lication  des 
flammes-heures  par  les  consommations  horaires  correspondantes. 

§  7.  DHermination  des  consommations  hnraires  dfx  differents  types  de  lamprs.  —  Aux  fins  <le  (kVr»rminer  la 
consommation  horaire  de  chaqu»*  tyjie  de  lampf^,  on  a  fait  des  essais  avec  les  lunip.^s  u  p^lrole  et  k  I'hiile  da  colza 
en  usage  sur  les  chemins  de  fer  de  I'Elat  hongrois,  lesquels  ont  donn6  les  coefticieuts  moyens  ciapr^st 

A.  Pour  lep^trole: 

Largeur  Consownation 

Profil,  ^*  '*  mitrhe,  hnrah'e. 

I     ,,,,, 12  millimetres.  0.0154  kilogramme 

II     i    [    1 18  -  0.'22i>  - 

III S  -  0.0325  — 

IV  'bee  rend) »  -  0.<»310  - 

V S  —  0.0IU7  — 

B,  Pour  Iliuile  de  colxa  : 

II 16  —  0.0105  — 

Les  lampes  qui  etalent  en  usage  sur  les  anciens  chemins  de  fer  de  la  Theiss  et  d'AlfOld-Fitjm'^  ayant  une  con- 
struction difff'rente  de  colic  des  lampes  des  chemius  de  fer  de  I'Etat  hongrois,  il  a  At*  n6cessaire,  en  attendant 
leur  transformation,  dVtablir  encore  les  categories  suivantcs : 

lAsrgcur  Consommation 

Prof\f,  ^^  ''*  *n^fi^»  horaire, 

la.    Lampes    des  rhemlns    de    fer    d'Arnd-Temesvar   et 

d*.Vlf\ld-Fiume,  pour  disnuns  d'ex«MMitri.|:ios.  7  miffimMres.  0XX>i7  kilogramme 

Ilia.    Lampes  du   .  h«  m  n  de  ler  de  la  Tliriss  \vj\ir  disques 

d*excenlrique8 25  —  0.0079 

IVa.    Lantemes  ai  main  tric«ilores  du  chemin  de  fer  de  la 

Theisd 18  -  Oi)100  - 

VI6.    Lanternes  k  main  de  station  et  dc  gardes-excenlriques 

du  chemin  de  frr  de  la  Theiss   ' 18  —  0SXX3  — 
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men  panle  permnnen(*.  en  purll 


Les  totaax  de  la  premiere  page  et  lea  renBeignements  relati&  k  la  repartition  dea  primes,  c'est-A-dire  les  nom» 
«t  pr^Doms  du  personnel  int^ress^,  le  nojnbre  des  Jours  sur  iesquels  la  prime  porte,  doivent  dtre  inscrits  chaque 
mois  avec  la  mention  que  le  relevd  s'^tend  ik  toute  la  dur6e  pour  laquelle  il  doil  6tre  ^tabli.  Les  colonnes  relatives 
4  r^conomie  et  k  Texc^ent  sont  remplies  exclusivement  par  la  direction  de  I'exploitation. 

Les  totaux  mensuels  k  la  page  int^rieure  et  k  la  derni^re  page  du  forrouluire  Mt  doivent  dtre  transcrits  kous 
(es  nibriques  «  mois  >  et  «  trains  de  nuit  »  A  la  premiere  page  qui  sert  de  recapitulation  k  envoyer  chaque  iri» 
mestre&la  direction  de  I'exploitation.Lesdemi-trains/ilans  la  somme  totale,  doivent  etre  arrondisen  trains  entiers ; 
les  qnantites  d*baile  de  moins  de  0.5  kilogramme  sont  negligees,  celles  de  plus  de  0^  kilogramme  forc^es  au 
kilogramme  entier. 

6.  Le  compte  usoel  de  la  consommation  du  p^trole  et  de  I'buile  de  colza  continuera  k  etre  etabli  par  les  stations  sur  le 
formulaire  35. 

§  12.  Repartition  des  primei  d'iconomie  et  ordre  de  transfert.  —  Lorsque  la  comparaison  entre  la  consommatimi 
effective  eiablit  qu'il  y  a  eu  une  economic,  il  est  alloue  une  prime  de  50  p.  c.  de  la  valeur  des  mati^res  economisiVs. 
La  prime  est  repartie  comme  il  suit : 

(:  3  :}  parts  au  chef  de  station  comme  comptable; 
(:  2  —  2  :)  i»arts  aux  employes  du  mouveraent; 

(:  1  —  1  :)  parts  aux  surveillants,  magnsinicrs,  lanipistes  —  dans  les  pctites  stations  aux  ouvriers  et  gardes* 
excentriques  qui  prennent  soin  des  lampes. 

Les  agents  interimaires  ne  participent  pas  aux  primes,  k  moins  que  I'interim  ne  d^passe  quinse  Jours. 

Lorfque  la  conrommation  effective  d'une  station  a  ddpasse  la  consommation  prevue,  la  valeur  enti^re  de  rexce< 
dent  est  portee  au  debit  du  chef  de  station  ou  du  comptable  resi)onsable  pour  compensation  ulteheure;  une  Justi* 
flcation  n'est  admise  par  la  direction  que  pour  autani  qu'elle  est  appuyee  de  motifs  serieux. 

§  13.  Blatidrcs  de  gralssage,  ~~  II  est  strictement  defendu  d*employer  de  Thuile  de  colza  au  graissage  des  exeentriques, 
des  signaux  &  distance  toumants,  des  ponts  tournants,  des  brouettes.  etc.  Toutefois,  les  stations  sont  autorlsees  k  se 
senrir  de  lecur  excedent  d'buileen  le  decomptant  avec  le  d(^p6l  des  matieres  par  un  echange  de  documents,  et  &  le  rap> 
porter  dans  leur  compte  de  consommation  des  mati^res,  mais  point  dans  le  releve  de  reclairage. 

S  \4.  DHais  pour  Venvoi  des  comptes.  —  Les  documents  relatifs  au  compte  trimestriel  de  la  consommation  des 
matieres  d'eclairage  doivent  parvenir  k  la  direction  de  I'exploitation  le  1**  du  mois  qui  suit  le  trimestre  auquel  ils  se 
rapportent,  c^st^-dlre  les  premiers  des  mois  de  Juillet,  octobre,  Janvier  et  avril. 

ni.    —   ECLAIRAGE    A    l'6lECTRICIT£. 

Considerations  g4n4rales, 

L'^lairage  par  I'^lectricit^  a  pris  de  I'extension  dans  ces  derni6res  ann<5es  partout  ou  il  y  a  do 
grands  espaces  qu'il  est  n^cessaire  d'dclairer  eflScacement,  surtout  si  Timportanco  du  travail  de 
nuit  n^cessite  une  longue  durde  d'eclairage. 

Pour  les  looaux  int^rieurs,  I'emploi  des  lampos  ^ectriques  est  gdjidralement  consider^  commo 
un  luxe  dont  les  principaux  avantages  sont  les  jolis  effets  d^coratifs  qu'on  pent  en  tirer,  ainsi  quo 
la  beauts,  I'^clat  et  la  tixit^  de  la  lumiore. 

En  AUemagne,  I'^lectricit^  est  employ(5o  ou  e.^say«5e  dans  plus  de  40  grandes  gares.  Citons  les 
plus  importantes  :  Strasbourg  (70  rdgulatours,  lOOlampes  A  incandescence),  Carlsnihe  (24  rdgti- 
lateurs,  250  lampes  k  incandescence),  Darmstadt  (17  r^gulateurs,  170  lampes  k  incandescence  i, 
Schels  (50  r^gulateurs),  Munich  (47  r^gulateurs),  Hanovre  (24  rdgulateui»s). 

En  Angleterre,  les  journaux  sp6ciaux  ont  donn6  des  descriptions  de  T^clairage  6lectriquo  des 
docks  de  Tilbury,  de  la  gare  de  Saint-Enoch,  de  la  station  de  Paddington.  et  de  celle  de  Glas- 
cow,  etc.  Dans  la  station  de  Liverpool  Street  terminus,  du  Great  Eastern,  r^lectricitcS  sert  4  com- 
pleter reclairage  au  gaz. 

fi!n  Autriclie-ITongrie,  il  a  et6  publie  des  renscignements  sur  2  gares  edairdes  par  I'electricite : 
Budapest  (gare  centrale)  etFeldkirch.  Nous  croyons  qu'il  n'en  existe  que  trois  autres  :  celles  des 
chemins  do  fer  de  l*Etat,  de  la  Sudbahn  et  de  la  Westbahn  k  Vienne. 


En  Belgique,  il  y  a  aui  choniins  de  ferdel'Ktat  ITinstalialionsdistiilctescomprenant  I63foTere 
A  arc  et  3S3  lumpcs  A  incandescence.  On  en  tronvera  plus  loin  le  d^Uil.  Le  Grand  Central  Beige 
a  piacd  la  lumiui's  ^lecti'ique  depuis  1883  dans  sa  gare  de  Lodelinsart. 

Ec  Prance,  les  installations  sont  plus  rares ;  nous  citerons  :  La  gara  i  marchandises  de  La 
Villctte  ct  la  goro  &  Tojngeiirs  de  la  Ckimpagnie  de  I'Est  &  Paris.  La  gare  de  La.  Cliapelle-Trinf^e 
(Compagnie  dii  Nord),  lice  partie  des  garos  de  Paris  et  de  Marseille  do  la  Corapagnie  Paris-Ljon- 
Mediterran^e,  ninsi  que  les  gares  de  B«11egarde  et  Larocbe-s/Foron  de  cette  meme  Compagnie. 

Kn  Italie,  r^clair.ige  ^lectriqiie  est  installs  dansles  gares  de  Milan-Central,  de  Milan-Porte- 
Simplon,  de  Turin-Purto-Neuve,  de  Sampierdarena  de  Genes- Place-Principe,  de  Pise-Central  w 
dc  Rome- Termini. 

iti^s  installations  quo  celles  qui  prScMent,  mais  nous  nous 
les  documents  si  int^ressants  que  qiielques  Administraboni 
prions  ccUcs  qui  se  sont  abstenucs  de  bien  vouloii-  nous  par- 


II  existe  certainement  en 
sommes  surtout  attache  & 
ont  fait  parvenir  nu  Congi'is,  ct 


donncr  notre  silence. 


Foyers, 


On  emploie  les  r^giiluteui's  i  arc  voUnfque  poar  I'^clairago  des  grands  ospaces  et  des  hangars. 
Lcs  r^gulateurs  Acoiiruntscontinusi^ont  pi'OfOr^  parce  que,  meme  sansl'emploi  de  r^ectcurs,  ces 
lampes  envoicnt  la  plus  grnndo  partie  dc  leurs  rajons  vers  le  sol.  S'il  y  a  encore  on  sei-vice,  poiir 
cettc  uppli^tion,  des  lainpcs  alimentOcs  pai'  des  courants  altol7latif^<,  cola  provient  de  la  n4ces- 
ttiti  d'utilisei'  dcA  insluUa titans  exi^tatites. 

On  connult  tin  grnnd  nutnbre  de  systumes  de  lampes  i,  arc.  Les  plus  omplojftea  dans  les  gares  de 
chcniin-i  de  fer  sont  celles  do  Siemens  et  do  Piette  et  Krisik  (Allemagne,  Autriche,  Italie,  etc.|. 
celles  do  Gi'aiiimo  et  do  Cance  (Prance),  celles  de  Ci-ompton  ct  do  llrush  (Angloterre),  cislles  de 
Jaspar,  de  Do  Puydt.  do  Uulait  (Belgique),  etc. 

Lcs  lampes  it  incandescence  sont  lo  plus  soiivent  du  systime  Swan  ou  du  systSme  Edison. 


renseignements  que  noui 
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Tableau  n**  5.  1'°  partie  (suite). 


DESIGNATION 

DE  L'ADMINISTRATION 

ST  DB  LA  GARB. 


NATURE 

de 
LESPACE  6CLAIRE. 


SYSTEME 

des 

LAMl'ES. 


POUVOIR 

^olairant 
en  farcels. 


HAUTEUR 

en 

METRES. 


Espacement 

de  deiiK 

foyers 

en  metres 


Chemin  de  fer  de  I'Est 
prussien. 


Berlin 


Chemin  de  fer  de  ffJtat 
prus$ien. 
Berlin 


Chemin  de  fei-  de  l'£tat 
autrichien. 


Gare  couverte  k  voyageurs. 


Gare  couverte  &  voyageurs. 


Fcldkirch 

£tal  hongrois, 

Buda-Pest 

Caledonian  Railway. 
Glascow 


I 


Bast  et  West  India  Docks 
Company. 


Docks  de  Tilbury 

Great  Eastern  Ralltcay. 

Liverpool  street  Terminus.    . 

Chemin  de  fer  de  la  MeAiler- 
ranie  [Italie). 


Place  de  la  gare   .    .    .    .    , 

Voies , 

Gare  couverte  k  voyageurs. 
Voies 

Gare  couverte  k  voyageurs. 


Quais  et  voies 


Gare   couverte    ^elair^e    en 
plus  par  le  gaz 


Gare  couverte 


Milan  Central \  Place  de  la  gare 

Vestibule  d'entr^    .... 
Auvent  ext^rieur.         .    .    . 

'oies 

Milan-Porte-Simplon  (gare  de  }     _ 
tnage)  ^ 


I'- 


Sampierdarena  (gare   de 
triage]     ........ 

Turin  (Porte-Neuve)  .    .    .    . 

Chemin  de  fer  Grand 
Central  Beige. 

Gare  de  Lodelinsart  .... 


oies  de  triage. 


Voies 


Gare  couverte  et  bdiiments 
a  voyageurs  

Voies 

Remise  aux  locomotives  .    . 


Siemens. 

Id. 

Id. 
Id. 
Zipernowsky 
Id. 

Brush. 

CromptoQ. 

Brush, 

Siemens. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 


Id. 

Id. 

Gramme. 
Siemens. 


100  k\30 

id. 

158  &  1^(1) 
id. 
79 
id. 

310 

315 

210 

792 

59 
792 
39G 

26 
990 
528 

3  X  990 

'avec  ai^pa- 
reil  de  pro- 
jection). 

990 

G4 

330 
46 


6.50 

8 

id. 
8  en  moyen. 
12.50 

4.88 
13 


23 

30 

45 

100^130 

27 

100 

22.75 


15 

6 

17 

12 

4 

12.50 

9 

9.50 


15  417 

6.70 

20 
4 


33 

60 
60 
60 

2  X  43  (2) 

15 

150 

60 

2  X  350  (3) 


120  &  255 

25&35 

105  &  120 
30i^40 


{1}  Deduction  faite  delaperte,  par  suite  de  Temploi  d'un  globe  mat. 

(2)  L'espace  ^lair^  par  une  lampe  unique  a  17-30  sur  43. 

(3)  Trois  lampes  munies  d^apporeils  de  projection  telairant  seules  un  espace  qui  s'^tend  k  J50  metres  de  distance 
environ,  la  distance  entre  deux  dispositifs  semblables  sorait  ^videmment  double. 
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Pour  quelques  instiillations,  nous  avons  en  effet  pu  connaltre  la  tension  et  Tintensit^  dn  coorant 
^lectrique  d'alirnoutation,  et  si  I'on  s*en  rapporte  k  des  expt^riences  officielles,  par  exemple  &  celles 
de  Texposition  de  1881,  il  semble  que  les  cbiffres  dont  il  s*agit  ne  puissent  etre  que  Ics  inten- 
sit^s  maxima. 

La  deuxieme  partie  du  tableau  concernant  le  Nord  fran^ais  et  TEtat  beige  ^chappe  &  cette 
observation. 

Moyens  de  suspension  des  lampes,  —  Les  tableaux  qui  pr^c6dent  montrent  que  les  lampes 
sotit  plac^es  parfois  &  de  grandes  hauteui^s.  Les  moyens  de  suspension  prennent  dds  lors  une 
importance  paiticulidre. 

Cbaque  fois  que  cela  paralt  possible,  les  lampes  sont  am^nag^es  de  telle  sorte  qu'oUcs  puissent 
eti-e  aniendes  &  terre  pour  le  nettoyage,  le  rtiglage  et  le  remplacement  des  charbons. 

Les  lampes  plac^es  dans  ics  batimonts  sont  le  plus  souvent  suspendues  d  des  poulies  par  des 
ills  de  cuivre  &  contrepoids.  Ces  fils  seiTont  en  meme  temps  de  conducteurs  au  courant. 

Les  lampes  situ<^es  d  Text^rieur  sont  gtSn^ralement  port^es  par  des  poteaux  k  bascule  en  fer 
ou  eu  bois.  Cette  disposition  exige  une  double  articulation,  celle  du  poteau  sur  son  pied  et  celle 
de  la  lampe  sur  le  poteau.  (Voir  fig.  14  et  15,  pi.  XXIX.)  Aus.si,  quand  le  poteau  acquiert  une 
certaine  bauteur  (15  &  20  metres]  ou  la  lampe  un  certain  poids,  emploie-t-on  des  mats  immobiles 
parce  qu'il  est  difficile  de  construire  un  appareil  qui  ne  se  fatigue  pas  rapidement.  Les  lampes 
peuvcnt  alors  ou  bien  ctre  suspendues  au  moyen  d'un  systcme  de  poulies  d.  des  poteaux  pourvus 
de  trcuils  (fig.  16),  ou  bien  etre  placdes  dans  des  lanternes  fixes.  Dans  ce  dernier  cas,  les  mats 
sout  le  plus  souvent  en  treillis  comme  ceux  de  17  metres  de  Sampierdarena.  Ces  derniers  sont 
munis  de  contrevents.  (Fig.  17  et  18.)  Lememe  systdme  sans  contrevent  a  ^t6  adopts  &  Schaer- 
beek  (Etat  beige),  bien  que  les  lampes  soient  plac^es  k  SO  metres  de  hauteur. 

Outre  les  foyers  lumineux  fixes,  on  fait  parfois  usage  de  lampes  portatives  soit  A  arc,  soit  A 
incandescence.  Ainsi  aux  docks  de  Tilbury,  il  existe,  de  distance  en  distance,  le  long  des  quais, 
des  points  oil  des  r^gulateurs  Crompton  peuvent  etre  insdrds  dans  le  circuit  d'alimentation.  Au 
moyen  de  cables  roul4s  sur  des  tambours  fix6j  &  lext^rieur  des  hangars,  on  peut  amener  ces 
r^gulateurs  j usque  sur  les  navires  &  charger  et  ii  ddcharger. 

Comme  exemple  de  lampes  &  incandescence  mobiles,  citons  celles  des  ateliers  et  des  magasins 
de  la  gare  de  Feldkirch,  qui  sont  garanties  par  une  deuxieme  enveloppe  en  verre  fort  et  mont^es 
au  bout  d'un  cordon  souple.  (Fig.  19.;  EUes  peuvent  etre  attach«5es  au  moyen  d'une  pince  sur  un 
pied  mobile  d  lourde  base  portant  un  r^flecteur  dmaill^.  (Fig.  20.)  Le  conducteur  a  4  d  6  mdtres 
de  longueur  et  est  parfaitementisol6.  II  se  termine  par  une  piece  de  raccord  pouvant  s'adapter  & 
des  clefs  de  derivation  plac^es  de  distance  en  distance.  (Voir  les  points  marquds  sur  le  circuit 
des  lampes  d  incandescence,  fig.  30,  pi.  XXXL;  De  cette  fagon,  I'ouvrier  peut  non  seulement 
approcher  sa  lampe  des  parties  de  locomotive  ou  des  wagons  auxquels  il  doit  travailler,  mais 
aussi  la  transporter  avec  lui  d'un  bout  d  lautre  de  I'atelier  ou  des  quais. 

Prioo  de  revient» 

n  est  malheureusement  tres  difficile  de  se  procurer  des  renseignements  complets  et  compa- 
rables  au  sujet  du  prix  de  revient  de  la  lumiere  ^lectrique. 

Pai  fois  il  est  impossible  de  se  rendre  compte  de  Tiiitensit^  de  la  lumiere  produite  ou  meme  de 
I'espace  ^clair^ ;  d  autres  fois,  on  omet  de  donncr  soit  les  frais  de  premier  c^tablissement,  soit  les  frais 
d*exploitation. 

Quelque  incompletes  que  fussent  les  donndes  dont  nous  disposions,  nous  avons  essays  de  les  gtx>u- 
per  dans  le  tableau  suivant,  qui  ne  sera  pas,  croyons-nous,  d^pourvu  d'int^ret. 
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II  est  n^CF^suire  de  donner  i^uelques  details  sur  les  telairages  dont  lea  prii  de  rovient  sont  4ta 
blis  dans  le  tableau  pi'^c^dent. 

i"  Chemin  de  fer  rfu  JV<«'d  frantaii.  —  La  poiivoir  felairant  indiquS  est  I'intensit^  moyenne 
sphdrique  (').  Nous  avons  d^jil  donn4  la  huiitem-  et  respucemqnt  des  fbyors.  (Voir  tableau  5.) 

La  source  d 'Electricity  est  ime  machine  gramme  [type  A)  par  fojer ;  i,  1,100  tours  avec60  volts 
et  25  ampfii'es,  cette  dynamo  e:iigo  un  pen  moins  de  3  cbevaux  par  foyer,  soit  un  clieral  pour 
137  ckrceU  eoTiron. 
Void  le  detail  de  la  ddpenae  d'installatiou  : 

Batiment  des  machines  d6  9~50sur  19"50{pi-6Tu  pour  one  instal- 
lation double; fr. 

Cbaudiire  et  tuyauterie     .  

Moteur  dc  24/32  ehevaiix 

B  dynamos  (1  dc  reserve) 

8  lampes  avec  putcnces,  conducteure,  etc.  (I  de  iiberre).     .     .     . 

Fraia  de  pose  et  divers 

Total.    .    .     fr. 

I)  ImUjjfndaiDmint  <l«  I'iniLoUalioa  dw  nutcbiaa  A  vopaiu. 


IX,  L'an 
(3)  Par 
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it  r«dui(e  i  IW  car«li. 


ei  WiMtti  sont  w 

IS)  Oa  p»m  p  jur  Ir 

uv»r  le  nombre  de 

HI  Le  pliilTr*  Titi 

ta  pas  «>nnu.  Ce 

^r  de  ID  bougies  i  t  fOyen  4* 


DonnODs  atissi  le  detail  des  ddpeiiscs  d'cxploitatlon  pour  1  molsd'dclaim^c: 

PoWi  PrLi  Wpnm 

ou  qUBOiiU.  de  luniM.  parmola. 

Fr.  C.  Fr.    C. 

Combustible 17.680  ton.  15  20  268  74 

J  Huile 21  kil.  0  48  10  08 

Graissage.    |  q^^^^^ ^^^^  j  gg  g  gg 

Fagot  d'allumage 60  kil.  0  13  7  80 

Main-il'ceuvre  (chauffeur,  Slectricien  et  entretjen)  .  -  ■  485  00 

1  de  14  millimitres SO-'SS  1  45  116  43 

Charbon      j  ^^  „         _        Qg„20  2  45  162  19 

Parmois.     .     ,  1,059  VJ 

D^pense  totals  par  an.     .     .  12,709  10 

Le  prix  mo^en  dii  gaz  &  la  Compngnie  du  Nord  dtant  de  19  ceotimes  lo  mdlre  cube,  la  d^penee 
par  fujer-heiire  estla  meme  que  celle  dc  22  bees  de  guz  de  150  litres. 
La  Compagnie  du  Nonl  fe  dikJnre  trSs  satisfaite  de  cet  iclairage. 

2°  Chemin  de  fer  de  I'Est  fraiipais.  —  Les  30  foyers  indiqufts  sont  15  lampes  Brush  et 
15  lumpes  Caticc.  L'intensitS  lumineusc  dc  65  carcels  est  rdduite  A  50  carcels  par  un  globe 

LfS  lampes  sont  mises  en  tension  sur  deux  circuits  dislincts  et  aliment^es  par  des  machines 
Briisb  aclionn^s  par  line  macliine  A  vapeur  de  35  chevaux.  11  ;  a  uoe  seconde  machine  de 
rSserve. 

Nous  ne  connaissons  malheureu semen t  pas  la  distance  entre  les  lampes  ni  I'espace  ik^!air4,  iniis 
dans  I'intSressante  note  tronsmiso  par  la  Compagnie  dc  I'Est  i,  la  Commission  in(«rnatjonale,  il 
est  (tit  que,  d'aprds  les  calculs  faits  par  ello,  I'^clairago  i^lectrique  nc  revient  pai  plus  cher  que 
I'iclairage  au  gaz  lorsque,  comme  U  oil  il  est  emplojA,  il  est  n^cossaire  d'avoir  une  grande  sonime 
de  lumidi'e.  Elle  pense  cependant  que  dans  Is  plupart  des  cas  il  scrait  on^reux  d'^airer  une  gare 
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D^pense 
d'^tablisscmcnt. 


Voici,  toujours  d'apros  la  Lumidre  <}lectnque,  quelques  d^taib  sur  les  dtiponses  d'^tablis:emeiit 
et  d'installation  A  la  gare  de  Paris  : 

Machine  d  vapeur fr.  10,000 

Transmission,  courroies,  eaii  d'alimentation,  etc 1,500 

Dynamos  Lontin 15,000 

Cables 7,500 

18  rdgiilateurs  et  1  de  rechange 7,600 

Lanternes,  suspensions,  etc 5,400 

Total.     .     .  fr.  47,000 

Charbon  d  40  francs  la  tonne fr.  1 .  60 

Crayons  (lm70) 1.55 

Hiiiles,  chiffons,  etc 0.40 

Personnel  (2  ouvriers  et  3  en  hiver) 1.50 

Total.     .     .  fr.  5.05 


D^pense 
d'exploitation 
.  par  heure. 


La  Compagnie  dii  Paris-Lyon-M(5diterran6e  a  6galomont  «^clair6  deux  de  sos  gares,  Bellegarde 
et  Larochc-?  Foron,  [)ar  des  lampes  Kdison  de  10  A  16  bo:igies.  D'apres  sos  ciilciils,  le  prix  do 
revient  du  foyer-heure  est  do  fr.  0.086,  tons  frais  d'installation  et  d'ontrotien  compris. 

4®  Chemin  de  fer  dn  Grand  Central  Beige.  —  La  gai'e  de  Lodelinsart  a  une  superficie  de 
5  V?  hectares.  11  s'y  produit  un  moiivement  assez  considt^rable  de  wagons  qui  doivent  otro  manoeu- 
vr6s  pendant  la  nuit  pour  la  formation  des  trains  du  londom.iin  (1,200  k  2,200  wagons  entr(5s 
ou  sortis  par  j(4ir)  et  il  s'y  trouve  un  d(^p6t  de  locomotives  de  74  machines,  dont  28  doivent  etre 
visits,  nettoy^es,  approvisionn<5es  et  alUnn(5es  pendant  la  nuit. 

La  consommation  de  gaz  de  la  gare  et  du  d6p6t  (182,0GS  metres  cubes)  coutait  en  mo3'onne 
16,414  francs  par  an  en  1882.  L'(51t5vation  de  cette  depense  jointe  k  I'insuffisance  de  I'^chiirage 
d^terminerent  des  cette  dpo^uo  la  Compagnie  A  avoir  recours  a  I'dectricitd :  6  foyoi's  Gramme  de 
2,500  bougies  (330  carcels)  furent  places  dans  la  gare  et  4  lampes  different iellos  Siemens  de 
350  bougies  (46  carcels)  dans  la  remise.  (Voir  pi.  XXX,  fig.  24.) 

Trois  circonstances  ^taient  sp^cialement  favorablcs  d  I'^lectricit^  :  le  prix  4lev6  du  gaz 
(20  centimes  par  metre  cube),  le  grand  nombre  d'heures  d'allumage  (3,650  en  moyenne)  et  la 
possibility  d'utiliser  le  motcur  de  I'atelier  des  locomotives. 

Les  donnas  inscrites  au  tableau  6sontdMuites  d'un  int^ressante  conference  de  M.  Ting^nieur 
Albert  Urban.  Cette  conference  contiont  au  sujet  des  deux  parties  de  rinstallation  los  details 
suivants  : 


Devis  de  I'installation  dlectrique  des  six  foyers 

Gramme. 


Frais  d'^tablissement. 


33  pitoes  en  bois  sapin flr. 

Transport 

Installation  (prix  de  revient) 

Pieces  en  chdne 

Tujau  CD  fer  tWrh 

Poutres  en  riga  rouge 

T61e8  en  fer  n*  3 

5  contrepoids  en  fonte 

A  reporter   .    • 


1,055  12 
123  38 

1,5G0  11 
34  34 
13  20 
60  09 
21  06 
46  06 

2,913  96 


Devis  de  Tinstallation  ^lectrique  des  4  foyers 

Siemens. 

Frais  d'^tablissement. 


Installation  (prix  de  revient} fr. 

Pieces  de  chdne 

Tuyau  en  fer  ^til^ 

Poutre  en  riga  rouge 

T61e  en  fer  a*  3  .    .    . 

Embrayage 

Transport 

Isolateur  k  cloche  coroplet 

▲  reporter   .    .    . 


130  06 

17  18 

6C0 

30  35 

10  54 

383 

58  75 

40  «0 

806  11 


menier4Uni]Hiadl(Krci>liellesdg^l»ugifs 

avw  o»cii»lrio» I3M  Ol 

iBiniKBiimreDliellMlldertscrvei.    .    .    .    I.IUDOD 


ommutatriinAl^rranr 
littolBUitlSrntncK  .    . 
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TO500 

91  on 
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Total  do  ttnia 


Frais  d'cxploitatioD. 


Frais  d'csploitation. 
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5®  Crreat  Ecutertx  Railtoay,  —  La  gare  de  Liverpool  street  de  cette  Compagnie  est  dclair^e  ti 
la  fois  par  le  gaz  et  Mectricit^.  Le  cas  est  tres  int^ressunt  et  on  troiivera  A  la  planche  XXX, 
figure  25,  nn  croquis  indiqiiant  remplacement  des  briileurs.  Des  33  lainpes  ^lectriques  indi- 
qu^es,  27  sont  du  systome  Brush  aliment<3es  par  des  dynamos  de  meme  espece,  espac^es  de 
33™50.  Dans  la  partie  couverte  de  la  gare  oil  ellcs  sont  plac^es  se  troiivent  en  plus  183  bees  de 
gaz  consommant  198  litres  par  heure  et  ayant  une  intensity  de  1.68*carcel(16  bougies).  Le  prix 
du  gaz  est  de  13  centimes  le  metre  cube  et  sa  pression  de  20  millimetres.  Nous  transcrivons 
cL-desfious  les  renseigncment-s  que  nous  avons  obtenus  sur  lo  prix  de  revient  en  les  rdduisant  au 
systeme  mdtrique. 


Aire  de  la 

pofiion  converte. 

Hectares. 

Nombrc 

total 

de  foyers. 

Nombre 

de  foyers 

par  hectare. 

Pouvoir 

^ciairant. 

Carcels. 

Co<it 

d'expIoitatioQ 

du  foyer-heurc. 

Coat  total 

par  hectare 

et  par  heure, 

Fr.    C. 

Electricity. 

151.75 

I        33 

0.19 

210 

0.32 

0.28 

Gax.-    .     . 

j       183 

1.20 

1.68 

0.026  {*) 

0.036 

Le  cout  d'oxploitation  du  foyer-heure  (^lectrique  indiqu^  doit  etre  r6duit  par  co  motif  que 
les  rooteui's  actionnant  la  lumiore  dlectrique  servent  aussi  pendant  le  jour  &  allumer  des  lampes 
k  incandescence  dans  les  bureaux. 

Malgr^  cette  observation,  le  chiffre  de  la  derniore  colonnc  semble  encore  bien  6\ev6.  II  fiaudrait 
en  ddduire  que  le  cout  total  de  la  Inmpe-hcure  t^lectrique  est  de  1  fr.  46  c,  tandis  que  son  coi'it 
d*exploitJition  est  de  32  centimes  sciilement.  Cette  dilt'dirence  semble  considerable. 

6**  Chemins  de  fer  dc  la  MddUerranilc.  —  La  gare  de  Milan-Central  est  ^clairde  de  la  fa^on 
suivante  :  2  r^gulateui's-pliares  Siemens  de  792  carcels  sont  places  devant  le  batiment  des  recettes 
du  c6te  de  la  ville;  3  r^gulateurs  identiques  sont  rdpartis  suivant  I'axe  de  la  gare  couverte  oil 
9  lampes  diff(5rcnticlles  Siemens  de  59  carcols  compldtent  I'^clairage  de  fagon  &  nSpandre  leur 
lumidre  sur  les  marchepieds.  Dans  le  vestibule  d'cntr(te  se  trouve  un  r^gulateur  de  396  carcels. 
4  lampes  de  26  carcels  sont  sous  I'auvent  ext^rieur  et  deux  autres  dans  le  salon  du  buffet. 
La  planche  XXX  donne  A  la  figure  22  un  croquis  des  dispositions  adopt<5os.  La  dynamo  pour 
les  9  lampes  diffdrentielles  est  auto-excitatrice  du  systeme  Siemens  et  Halske.  Les  6  lampes  de 
26  carcels  sont  plac^es  en  derivation  et  le  courant  provient  d'une  dynamo-auto-excitatrice 
Tecnomasio,  de  Milan.  La  force  est  produite  par  deux  moteurs  &  gaz  Otto  borizontaux  de 
20  chevaux  chacun. 

I^  gare  de  triage  de  Milan-Porte-Simplon  contient  une  disposition  tres  remarquable  : 
3  lampes  de  990  carcels  arm(5(  s  d'appareils  de  projection  (voir  pi.  XXXI,  fig.  28),  envoient  leur 
lumidre  sous  les  voies  de  triage  jusqu'a  une  distance  de  plus  de  350  metres.  Le  reste  de  la  gare 
est  4clair(^  par  2  phares  de  990  carcels  et  1  de  528.  (Voir  la  pi.  XXX,  fig.  21.)  Les  dynamos 
Siemens  sont  excit^es  en  tension.  U  y  a  deux  machines  k  vapeur  de  35  chevaux,  dont  une  de 
reserve.  La  surface  totale  6clair<5e  est  de  plus  de  1,419  hectares. 

La  planche  XXX,  figure  26,  donne  un  croquis  des  installations  de  la  gare  de  Titrin-PoriC' 
Neuve,  qui  a  35  foyei's  de  64  carcels  environ ;  chaque  s^rie  de  7  lampes  est  aliment^e  par  une 
dynamo  Siemens.  La  machine  A  vapeur  sans  condensation  est  de  la  force  de  35  chevaux. 

A  la  gare  de  G^ncs- Place- Principe,  il  y  a  24  lampes  diff«6rentielles  Siemens  de  88  carcels  et 
un  phare  Siemens  de  800  carcels  environ.  (PI.  XXX,  fig,  27.)  Les  dynamos  Siemens  alimentent 

,1"/  Toug  les  t)ors  sui)pos<is  alluin«is. 
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cliacune  12  lampcs  diff^rentieUes  par  un  courant  da  1 1  STopSresi  elles  absorbent  14  cheTaui. 
La  dynomo  dii  pbaie  eiiiploio  5  clicvaui  et  prodiiit  iin  coil  ran  t  d'une  intensity  de  35  ampir«i. 

La  force  niutricc  est  prodiilte  par  line  tiu'bine  A  am  horizontal  du  sj]iUme  Girard  de  la  force 
de  40  tbev-aiix,  fviicti  on  riant  avec  iiiie  pi'essioii  de  10  atmospheres.  II  y  a  line  deuxiSroe  turbine 
de  rfeerve. 

Les- voicy  de  tiin;;!'  do. ■Srtmjjim/arcj.o  sont  distributes  sur  uno  superllcie  da  1,188  bectares. 
(Voir  pi.  XXX,  fig.  23.) 

Lis  9  pliarea  Siomena  de  900 careola  sont  port<is  par  des  mat!  «a  far  systftme  Saxbj  et  Farmer, 
do  IT  metres  do  liaiiteur,  qui  sont  rapi'fisenbis  planche  XXIX,  figures  17  at  18. 

Les  dynamos  Siemens  £1  courant  continii  sont  esc it^^  en  tension  cornmedG£nes.  La  force  motrice 
est  fournie  par  uno  turbine  Girard  de  40  ciicvntii  &  nxo  liori/j:>]ital.  L'eau  arrive  &  la  pi'essioii  de 
100  metres  et  saconsommntionest  do44  lili'esporseconde,  Jlya  unedeuii6me  turbine  der^ric. 

La  gare  de  Pise  est  liciiiiiiic  par  dra  Inmpes  ilectriqiies  alimentOes  par  deK  coiir.ints  ulternatit 
et  celle  de  Rome  lest  en  partio  par  dos  lampcs  diflVi  entiellcs  Siemens  de  59  carccls  et  en  partii; 
par  des  lainpes-soleil. 

Pour  terminer  ce  qui  concerne  Ics  stalions  italiennes,  nous  donnons  ci-dessous  le  detail  de 
d^penses  d'exploitatlon  qui  figurent  an  tableau  5. 

Tahlkao  7. 
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rintdrieur  de  la  gare  sur  le  terrain  de  I'Etat  et  cr'ui-ci  se  r^servait  lo  droit  de  les  reprendre  chaque 
ann^  A  des  prix  stipules  d'avance,  celui  correspondant  &  Fcxpirntion  de  la  dixidme  ann^  ne 
pouvant  d<$passer  30  p.  c.  de  la  valeur  fixde  an  devis.  L' Administration  garantissait  un  nombre 
minimum  de  3,500  heures  d*allumage  par  an.  Le  choix  de  remplacement,  de  I'intensit^  et  de  la 
nature  des  foyers  6tait  laiss^  au  soumissionnaire  qui,  en  dressant  son  projet,  n'avait  d'autre 
obligation  k  remplir  que  de  fournir  partout  un  minimum  d'6clairement  de  1/50  de  carcel-mitre 
(ou  luXj,  Mais  il  devait  indiquer,  outre  le  montant  du  devis  et  les  prix  de  reprise  au  bout  de 
c^iaque  annte,  le  prix  annuel  d  exploitation  (*)  et  le  rendement  garanti  en  pouvoir  ^clairant  par 
ckeval-vapeur.  C'est  d'apres  la  consideration  de  toutes  ces  donn^es  que  la  soumission  reconnue 
conune  la  plus  avantageuse  k  I'Etat  a  (5t6  cboisie.  Ajoutons  que  I'entreprise  pent  etre  r6sili6e  en 
cas  d^insufiisance  de  rendement  en  pouvoir  4clairant  par  cheval-vapeur  et  que  des  amendcs 
peuvent  ^tre  appliqu^es  pour  les  cas  de  trop  faible  intensity  lumineuse  ou  d  extinction. 

Le  plus  soHvent,  le  rendement  garanti  est  de  65  carcels  par  clieval-vapeur  pour  les  foyers  &, 
arc,  et  de  12  carcels  pour  les  lampes  &  incandescence.  Cependant,  k  la  station  de  Montigny,  la 
garantie  s'^leve  k  88  carcels  pour  les  5  r^gulateurs  du  systeme  Ciompton  qui  y  sent  places.  Dans 
oertaines  soumissions  d(5pos^es,  mais  non  approuviSes,  la  garantie  a  atteint  100  carcels  pour  les 
foyers  k  arc. 

Remarquons  encore  que  les  chiffres  indiqu^s  pour  le  cout  d  exploitation  du  foyer-beure  sent 
ceux  coiTespondant  au  minimum  d'beures  d'allumage  promis  par  TAdministration,  et  qu'ils  sent 
«U8ceptibles  de  r^uction  pour  un  plus  grand  nombre  d'beures.  En  voici  quelques  exemples  : 

Coi'it  (Texploitationx  du  foyer-heure, 

Schaerbeek.  Courtrai.  Montigny. 

Minimum  Lampes  Minimum 

d'heures  3,.V>().        a  inean-       Foyers  i  arc.   d'heures  3,000. 
Foyors  il  arc.       descenee.  Foyers  a  arc. 

«/usqu*A  concurrence  do  I't^clairage  garanti .  0.68  0.0394  0  20  0.51 

Pour  les  5.C00beuressuivantes    ....  0.50  0.036  0.19  0.47 

Pour  le  surplus 0.45  0.035  0.18  0.40 

Voici  aussi  quelques  renseignements  sur  la  proportion  dans  laquelle,  pour  les  ent reprises  dont 
il  8*agit,  la  somme  k  payer  par  I'Etat  se  r^duit  successivement  : 

Schaerbeek.  Courtrai.  Montigny. 

Somme  &  paver  au  bout  de  la  premiere  ann^e     .     .  56,700  70,000  14,207 

—  '—             —          cinquiome  —        .     .  42.200  47,000  7,875 

—  —             —          dixiOme       —        .     .  18,000  20,000  0 
Montant  du  devis 60,000  75,000  15,785 

Bien  que  les  conditions  du  contrat  qui  lie  Icntrepreneur  de  I'^clairage  de  Montigny  soient  k 
pen  pres  cellos  expos^cs  plus  baut  pour  la  gare  de  Scbaerbeek,  le  cabier  des  cbarges  m^rite  une 
mention  sp^ciale  parce  qu'il  a  ^tiibli  la  concurrence  cntre  le  gaz  et  I'^lectricit^.  Ce  systdme  a  d4jk 
•^t&  mis  trois  fois  en  pratique  par  les  cbemins  de  fer  de  I'Etat  beige,  mais  si  k  Montigny  I'^lectri- 
^itd  a  6t6  victorieuse,  les  deux  an  ties  fois  —  k  Arlon  et  k  Anvers  —  elle  a  succomb6.  Quoi  qu'il 
•en  soit,  Texamen  dii  r^.sultat  do  ces  trois  adjudications  n'est  pas  sans  int^ret,  puisqu'il  permet 
de  comparer  directement  les  prix  de  revient  de  r<5clairage  au  gaz  et  de  I'^clairage  4lectrique. 

(1)  r/.Vdmiiustration  Tournissait  gratuitement  Teau  et,  si  rentrepreneur  le  dAsirait,  les  approvisionnements  aux  prix 
•de  revient. 
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De  m^me  que  pour  I'entreprise  de  r^clairage  dlectriqae,  eelle  dn  gas  eomproiait  k  plaMiHiit 
de  tous  l«BappareiUn4ces»iresA  Tint^rieurdelagare,  maiE  cem-ci  m  rMuUaiant  daiu  oe  denitr 
CUE  8US  cmd^labres  at  uni  conduites.  11  sainble  done  i,  pnori  qii'il  y  ait  U  dans  las  eonditiMu 
imposdesauxdeuiconcumntB  unein^lit^.piiisquerii&moAlectrique  denit  otre  iDlUlltouIuqu^ 
mcnt  en  vue  des  besoios  dee  cbemiDs  de  far,  et  que  ramortisxenieiit,  compris  en  toiit  on  en  pirtie 
linns  le  priK  de  I'l^clairage,  dersit  ainsi  porter  sur  un  capital  plii«  Tort.  Rn  rinlM,  ixtte  irtegklltl, 
competwAe  d'aillaurs  par  I'avBntago  de  la  gratuite  dii  terrain,  4tait  inevitable  et  rdsiiltail  d«  dr- 
cunsiaDces.  Nous  venons  de  dire  qii'elle  riUit  Ihteriqiio,  aiicune  station  centrale  d'^tedridtj 
n'ayant  cbance  de  poiivoir  s'^tablir  dans  Ids  locality  foisinos  dos  stations  dont  il  s'agiasait.  Duis 
le  cabier  des  cbarges  le  plus  rAc«nt,  celui  d'Arlon.celto  disposition  a  cependant^td  changes  eti'oa 
a  btipnid  que  I'dlectiicitd  pourrsit  provenir  d'une  source  situM  liors  de  la  gara. 

Le  prii  du  gsi  devaiC  etre  indiqii^  an  m^re  cube  en  niome  temps  que  le  moptant  du  deni  de 
inetnllatiens.  L'entrepreneur  du  gaz  joiiissait  de  ravanUge  quo  rellumage  des  bees  6tm\  i  b 
[■hai-ge  de  I'Ad ministration  ;  en  revanche,  l'entrepreneur  de  I'ductricitd  avail  bi  promesse  da  di>- 
|to«cr  gretuitement  de  I'eau  D^cssaire( ). 

Le  tableau  Buivant  permet  de  comparer  les  soumissions  las  plus  avantageuses  d^posto  duu 

£clairage  d'une  pariie  d«  ta  pare  de  ilontigny  (mai  16B5). 
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&lairage  des  gares  cTAnvers-Sud,  d^Anvers-Bassins  et  Entrepdt  local  {septembre  1885). 


Tableau  8  (suite). 
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(1)  2  foyers  de  service. 

(2)  Ce  prix  doit  encore  Atre  dlminu^  de  5,000  francs,  Economic  A  rteliser  sur  le  coOt  de  Tensemble  de  la  oonsom- 
mation A  An  vers.  P'autre  part.il  doit  6tre  augments  de  2.000  francs  environ,  la  n^ceasit^  8*4tant  (kH  seniir,  aprM 
coup,  d'avoir  un  telairage  plus  complet  en  certains  points. 


iroffe  de  la  gare  d'Arloii  [novembre  18S^. 
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En  ce  qui  conccrne  la  pare  do  Strasbourg,  nos  renseignements  sont  en  grande  partie 
empinint^s  a  un  <rcs  mUressant  r  pport  de  M.  Delpeuch,  inspectcur  du  gaz  et  des  appareils  ^lec- 
tiiques  de  la  voie  de  la  Compagnie  de  rEst(*).  La  nouvelle  gnre  de  Strasbourg  est  exclusivemeot 
^clair^e  par  V^lectr!cit4  et  ses  installations  de  lumiere  peuvont  etre  consid<5r6es  comme  un 
modele.  Ainsi  que  le  dit  M.  Delpeuch,  les  r^sultats  obtenus  par  la  tentative  bardie  de  la  Direc- 
tion des  chemins  do  fer  d'Alsace-Lorraine  pcmnettent  d'affinner  qu'appliqu6  k  une  grande  gare, 
I  ^lairage  dlectrique  pent  couter  moJ»iS  cher  quo  I'^clairage  au  gaz  et  oflrir  une  sdcurit^  complete. 

a)  Linstallaiion  pnncipale  dessert  le  batiment  des  voyageurs,  los  bureaux  de  la  direction,  les 
quais,  les  voics,  les  halles  k  marchandises  et  la  cour  est^rieure.  Les  machines  k  vapeur  sont  du 
type  Compound  d^happement  libre.  M.  Delpeuch  estime  que  Temploi  des  machines  k  condensa- 
tion aurait  procure  une  ^conomie  de  vapour  de  1/3  k  1/4 

Chaqu-  s^rie  de  5  ^  6  lampes  difTi^rentielles  Siemens  est  alimentde  par  une  dynamo  Siemens  k 
courants  continus  tournant  a  1,160  tours  par  minute,  fournissant  un  courant  do  9  amperes  et  de 
350  volts  et  absorbant  une  force  de  5  chevaux.  U  y  a  de  plus  une  machine  Edison  par  250  lampes 
de  16  bougies  en  derivation.  Le  courant  qu  cUe  produit  a  187  amperes  et  1 10  volts. 

Nous  avons  ddj&  donn^  dans  le  tableau  5  des  renseignements  sur  la  hauteur  et  Tespacement 
des  foyers. 

Le  personnel  exclusivement  attache  au  service  de  T^lairage  comprend  : 

2  chauffeurs  mdcaniciens  de  jour; 

2  —  —  de  nuit ; 

3  aides  pour  Tentretien  des  chaudieres,  machines  et  transmissions ; 

1  m^canicien  6lectricien  et  3  manoeuvres  de  jour  )  ,  .      ,      , 

I  g        JL       I  P^"^  *®  service  des  dynamos,  lampes,  etc. 

b)  L*instalicUion  accessoire  sort  k  I'^clairage  du  dep6t  des  machines  et  de  ses  annexes. 

Les  12  foyers  diff^rentiels  do  46  carcels  sont  aliment<^  par  des  dynamos  Siemens  k  courants 
altemati£s  (excites  par  d'autres  dynamos  k  courants  continus)  qui  out  servi  aux  essuis  et  que  Ton 
utilise,  bien  que  Ton  reconnaisse  parfaitement  la  superiority  des  lampes  aliment^es  par  des  cou- 
rants continus.  Les  lampes  k  incandescence  de  1  &  2  carcels  sont  aliment^es  par  une  machine 
Edison  type  de  60  lampes.  Les  trois  foyers  de  396  carcels  months  en  tension  sont  du  systeme  Piette 
et  Krizik  etleur  courant  est  foumi  par  1  dynamo  Schuckert  k  courant  continu. 

Le  prix  de  revient  etabli  en  moyenne  par  foyer  k  arc-heure  n*est  pas  tres  utile  k  cause  de  la 
trds  grande  difference  d 'intensity  lumineuse  de  ces  foyers. 

La  Direction  des  chemins  de  fer  d'Alsace-Lorraine  a  etabli  la  comparaison  (*)  de  Teclairage 
actuel  avec  un  edairage  au  gaz  equivalent  sur  la  base  moyenne  suivante  : 

Dans  les  qviais*  et  les  voies, )  foyer  electrique  de  105.6  carcels  *»  20  bees  k  gaz  de  150  litres ; 
Dans  les  batiments,  —  —  —  =12  —  — 

—  1  lampe  k  incandescence      —  =1  —  — 

M.  Delpeuch  croit  cette  base  exageree  et  propose  de  la  reduire  d*un  tiers.  Pour  demontrer 
cette  appreciation,  il  prend  comme  exemple  Tedairage  des  quais  ou  Tespacement  moyen  de  deux 
foyers  k  arc  est  de  35  metres  en  moyenne.  «  Si  deux  foyers  k  arc  espaces  de  35  metres  peuvent  etre 
remplaces  par  20  bees  de  gaz,  il  s*ensuivrait,  dit-il,  que  Tespacement  moyen  de  ces  demiers  serait 
de  35/20—  1"75.  » 

(1)  Voir  la  Revue  ghxirah  de$  eTiemiru  de  fer^  Juillet  1885.  —  La  LumUre  ilectrique,  9 Janvier  1886. 

(S)  Des  attacbexnents  ddtaillte  ont  €tA  tenus  pour  les  trois  premiers  moil  de  1884.  L'6tude  de  rAdmtnUtration  del 
ctaemtns  de  fer  d'Alsaoe-Lorratne  a  6M  pablite  dans  le  n*  52  de  la  Oaxette  de  rAdminiUralion  det  travaux  pubUoi 
de  FBrnpire. 
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C'est  Ik,  croyons-nons,  ime  wreur,  car  11  faut  avoir  4gard  non  setilement  i  reBpacement,  man 
&  U  surface  ^Inir^.  En  eflet,  si  Ton  s'en  rnpporta  au  tableau  n>  4  '4cUurog«  au  gaz)  et  au 
tableau  a"  5  j^lairage  ^lectrique),  on  peut  4tablir  lea  chiffros  siiivants  -. 

KOVKi  ecLAIRU  (riDDOrtde^  ■orAm 


Sur  Ics  Sirli 


Foyers  ilectriques  &  Strosbourg. 

Bees  _  de  gaz  de  150  litres. 
(Moyenne  d'upros  les  donnSes 
de  sept  cbemins  de  fer). 


35      80  4  100       1,225        6,400  4  10,000 


225  4  400  25    28  425 


II  s'enstiit  qn'en  n'ajant  pas  ^gard  aux  intensity,  mais  simplement  am  distances  moyennes 
consacrdes  par  reipSi'ience,  il  faudrait  considSrer  un  foyer  fllectrique  comma  remplafant  non  20, 
mais  25  becsde  gaz  du  150 litrcs('}.  Quant  aux  lainpes  4  incandescence,  il  est  certain  qu'on  n'eia- 
gSre  pas  leur  intensiti^  en  I'l^galanten  moyenne  4  celle  d'lin  bee  de  ga;  de  150  litres! 

La  direction  d 'Alsace- Lorraine  a  Svaln<t  les  d^penses  pour  un  bee  de  gaz  i  343  fr.  75  c.  pour 
I'ext^i-ieur  et  4  50  fi'ancs  pour  t'intdrieur  (*}.  De  pins,  le  prii  du  metre  cube  de  gai  a  iti  pi'is  6gai 
4  20  centimes,  tarif  de  la  ville. 

Sur  cos  bases,  void  le  I'^ultat  de  la  comparaison  ; 

Tableau  9. 


S3 

II  rdsiilte  de  ce  tableau  qu'une  dcooomie  trds  sensible  est  rtolis^  par  Temploi  de  Tddaii  age  dloc- 
trique  &  Strasbourg. 

En  r^dnisant  d'un  tiers  avec  M.  Delpeuch  le  nombre  de  bees  de  gaz  ndcessaire  pour  rem  placer 
les  foyei's  h  arc,  les  frais  annuels  totaux  sont  encore  de  100,615  francs  pour  I'dlectricit^  et  de 
151,563  francs  pour  le  gaz.  Pour  qu'ily  ait  6galit6,  il  faudrait  que  le  prix  du  gaz  fut  abaisstJ  k 
12  centimes. 

9®  Gare  de  Hanovre.  —  Le  Zcitsclmft  dcs  Architekten  iind  Ingenieur  Yercins  jzu  Hannover, 
auqnel  nous  empruntons  nos  rcnseignements,  ne  donne  que  quelques  details,  dignes  d'etre  rap- 
portt^s,  sur  les  inst^illations  d'6clairage  6lectrique  de  cette  gare,  qui  sont  entidrement  du  sjsfeme 
Siemens.  La  disposition  des  foyers  est  indiqu^e  planche  XXXI,  figure  29.  Les  lampes  sont  pnr 
s^rie  de  4,  placdes  en  tension  dans  le  circuit  d'une  dynamo  produisant,  &  950  tours,  un  courant 
^6  200  volts  et  de  9  ampdres.  Chaque  lampe  diff^rentielle  exige  &  peu  pres  la  force  d*un  cheval. 
Le  cout  du  foyer-heure  (0^294)  se  subdivise  comme  suit : 

Amortissement  et  int^ret  i  10  p.  c 0.0483 

Entretien  (nettoyage,  graissage).     0.0032  j 

Ameliorations  et  autres  frais.     .     0.0047  ) 0.0079 

Crayons 0.0875 

Force  motrice(*; 0.1500 

Total.     .     .     0.2937 

11®  Gare  de  Feldkirch.  —  Nos  renseignements  sont  emprunt^s  au  Zeitschri ft  fur  Electro- 
Technik,  ainsi  qu'4  une  r^ente  et  int^ressante  conference  de  M.  Oelwein  parue  dans  le  Wochen- 
ichrifi  des  oest.  Ingenieur  iind  Architcktoi  Vereines  (*). 

A  la  suite  de  la  construction  de  la  ligne  de  I'Ai  Iberg,  Uancien  chemin  de  fer  d'int^ret  local  du 
Vorarlberg  est  devenu  une  ligne  Internationale  de  premier  rang  et  ses  stations  ont  du  Otre 
agrandies,  surtout  celle  de  Feldkirch,  aujourdTiui  gare  dejonction  importante. 

Le  gaz  etait  olflert  par  Tusine  de  la  ville  &  37c5  le  mdtre  cube. 

Ce  prix  elev^  a  determine  I'Administration  ^  donner  la  preference  &  I'electricite. 

Des  24  lampes  differentielles,  10  lampes  eclairent  les  voies,  2  la  place  du  c^te  de  la  ville  et 
8  rinteheur  de  la  gare  (58,300  metres  carres).  (Voir  pi.  XXXI,  fig.  30.) 

A  rinterieur  du  batiment  des  recettes  (2,3C0  metres  carres),  se  trouvent  130  lampes  A  incan- 
descence de  16  bougies  et  10  de  25  bougies  (16.4  metres  carres  par  lampej.  De  plus,  dans  le 
inagasin  &  marchandises  (720  metres  carres),  il  y  20  lampes  de  16  bougies ;  il  y  en  a  encore  7  d 
Tentree  (26.7  metres  carres  par  lampe).  Dans  le  batiment  de  la  chaudiere,  I'atelier  de  reparation, 
le  dep6t  des  materiaux  et  le  chateau  d'eau  (ensemble  1 ,750  metres  carres),  on  a  dispose  81  lampss 
de  16  bougies  (21.1  metres  carres  par  lampe).  Enfin,  le  batiment  des  machines  electriques 
(242  metres  carres)  en  possdde  5  de  16  bougies  (48.4  metres  carres  par  lampe). 

Les  lampes  k  arc  sont  divisees  en  2  series  de  5  lampes  alimenteos  chacune  par  2  dynamos 
ioumant  &  1,100  tours.  Pour  les  lampes  &  incandescence,  il  y  a  une  autre  dynamo  faisant 
900  tours  seulement  par  n.'.nute.  Les  dynamos  sont  actionnees  par  des  machines  k  vapear  d'une 

(1)  Par  heure  et  chevol-vapeur,  done  aussl  par  lamp3-heare.  Les  mdmss  chaidiftrei  sarvent  pour  recUiPAtfc  et 
fwor  les  asoenseurs  bydrauliques. 
if)  1867,  n*  19. 


force  totale  ile  35  chevaui,  qui  ontcoutd  avec  les  batiments  nficessoires  88,500  fronca,  satoir; 

BatimenU fr.        53,000 

O^nSrateur  et  moteur  &  vapour 35,500 

88,500 
II  en  r^ulta  une  dSpense  annuelle  de  : 

Int^i-et  et  amortisseinent  {8  p.  c.) fr.  7.000 

Combustible  et  entretien 6,500 

Total.  .  .  fr.  13,500 
Fait  digne  <lc  remarque  :  Cctte  d^pense  est  inoins  i\oi^  que  cello  qii'il  ci'it  rulli)  faii-e  potiruti' 
liscr  line  force  Iiydraulique  disponible  &  pT0\im\t6,  V,n  eflel,  i  5  kilotnlNti'es  eii  ainoiit  Ac  Feld- 
kirch,  la  rii-iere  sejettecontre  un  rocher  et  fomie  iin  rtservoir  nnliirel  d'line  grnnde  profonJeiir 
constante.  L'eau  aurait  done  pu  etre  dftoui'n^  par  un  can.il  snns  const ructiou  d'uu  barrage.  Lu 
frais  eussent  6t6  : 

Premier  ^tablissement. 

Canal 300,000 

Turbines 22,500 

Inslallutionepotiramener  lecourant  &  la  station  ....  15,000 

337,500 
Frais  d'esploitation. 

5  p.  c.  d'inttfret  et  1/2  p.  c.  d'amortisBement IS.nfiS.S 

Service  et  entretien I  43'  l 

20,000  J 
L'teonomie  produite  par  Temploi  de  la  vepeur  e^t  done  do  6,500  francs  par  aa. 
Voici  le  detail  dea  frais  d'^taUissement  et  d'oiploitation  : 
Praia  d'etablissement. 
Batiments  et  machine  A  vapour 88,500 


La  repartition  des  frais  entreleskmpes&arcet  cclles&  incnn<lo;cenee  a  0t6fnitp<Inn<:k  prnpor- 
Uondelaforco  motrice  nteessaii-c,  qui  est  respectivomcnt  de  35.5cl  12,4  clievaiix,  soit  dune  i  :  1 . 
Si  I'on  pi'end  un  foyer  &  arc  =  13  Inmpos  &  incandtssccnce,  on  trauve  i 


Frais  d'eiploitation  seul*;  pur  foyer-lieure.     . 

DSpensetotuIopar  fojer-heiire 

Etabli&sons  maintenant  b  comparaison  avec  Ic  gnz. 
Tableau  10. 
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Oa  a  suppose  une  consommation  de  140  litres  par  bee  de  gaz  et  par  heiire  et  le  prix  de  37c5 
par  motre  cube.  On  a  aussi  admi?  qu'iin  foyer  &  arc  n'equivalait  qu'4  15  bees  de  gai  de  140  litres, 
et  une  lampe  i  incandescence,  A  un  bee  de  gaz. 

On  voit  done  que,  malgr^  Tain ^liorat ion  de  la  lumidre,  I'^lectriciM  a  fait  to>non:)iser 
12,600  francs  par  an.  Le  prii  du  motie cube  de  gaz  pourrait  olre  rtduit  de  prda  do  moitifl  avant 
qii'il  y  eiit  dgalild  entre  les  deux  modes  d'dclairage  sous  le  rapport  de  la  ddpenee. 

1 1"  Gart  de  Budape^.  —  Les  installations  da  cette  gare  sont  terminiJes  depuis  le  mois  d'aoat 
1884.  La  description  plus  ou  moins  d^taillto  en  a  iSU  publi^e  par  plusieurs  journaui  sp^aux  : 
Les  tampes  A  arc  sont  distributes  comme  suit  : 

Fa^dedu  c6ii  del'arrivde 2 

—  du  depart 2 

A  reporter.     .     .      4 
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Le  gnz  Fouta  30  centimes  io  in5tro  cube  A  Biidtipe^t,  mils  I'lisin 
min  de  fer  k  17^9.  Cast  ce  dernier  pt'ix  que  noiu  avons  oilmid. 

Tableau  11. 
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Traits  pratique  d'lilectricit^  indtistriello,  par  Cudint  ot  Dubo4  P.V'imenU  d'^lcctro-tecliniqiis, 
par  Eric  Gerard.  TraiK  d'dloclriciW,  par  Garii-!.  l.es  mncliinos  dTnamo-»>lcctriques.  par  Thomson. 
La  madiino  djnamo-:5lectriqiie,  par  Fi-filicb,  Kclairage  A  MeclriciM,  pir  Fontaine.  La  liimiira 
flectrique,  par  AlgUve  ct  Boalard   Les  lampes  iJlectriqiies,  par  d'Urbaniskj,  etc. 

La  Revue  gSnfi  ale  dea  chorains  do  fer,  lo  Memorial  des  chemins  do  fer  de  I'Elat  beige,  la 
LnmiSre  ^lectrique.  I'Electricien,  la  Revue  industrialle,  la  Bulletin  de  la  So^iiit^  beige  d'^lMi-i- 
ciens,  le  Ofinie  civil,  Jcmrnal  of  Ibo  Societj  of  telegraph  engineers  and  of  eleGtricians,  The  Elec- 
trician, The  Railway  engineer,  Elekt  I'D  tech  n  i  scb  e  Zeitsebrin,  Zeitscbrift  des  Architekten  und 
iDgenieur  Vereins  zu  Hannover,  The  Klacli-ical  Review,  Wocbanschrifl  des  oestarr,  Ingenieiir 
und  Arcbitekten  Vereines,  Centralblutt  fur  Elect rotecknik,  etc. 

Nous  citeroDS  particuliSroment  dans  la  Lumiire  Hectrique  : 

Vol.  !X.  Comparaison  du  gaz  et  de  I'tJlectrlcitd,  par  0.  Guiroiilt.  —  Vol.  X.  L'filectricitd  dans 
let  chemiiu  de  fer  d'AUecc- Lorraine.  —  Vol.  XL  Repartition  de  la  lumiSra  dans  una  insrallation 
d'telairaga  dectriqiie,  par  ClSmencaau.  —  Vol.  XIII.  L'eelairaga  ilocti'iqiie  des  places  et  voios 
puUiqQea,  par  CUmenceau. —  Vol.  XIV.  L'iclainige  Sloctriqiie  de  la  gare  centralo  de  Budapest, 
par  Marinovilch.  Sjstfime  de  lanfornes  dioptriqiies  de  M.  Trotter,  par  G.  Richard.  —  Vol,  XV. 
BelBirage  dlectrique  da  la  gare  de  Strasbourg,  par  Michaelis.  Station  centrale  d'^lairage  dlec- 
triqne  de  Milan,  par  Colombo.  —  Vol.  XVI.  Rapport  sur  I'^lairaga  dlectriqiie  des  rues  de  Lon- 
dm,  par  Preece.  —  Vol.  XVIL  A  propoa  de  la  nipartition  de  la  lumiSre  dans  una  installation 
d'telairage  ^lactrlque,  par  Cl^mencaau,  —  Vol.  XIX.  Eclairago  ^lectrique  do  la  gare  centrale  da 
Glaigow.  Eclairage  ^ectrique  de  la  gare  centrale  de  Strasbourg,  par  M.  Delpeuch.   Usino 


ccntrale   pour  leclairage  dlectrique  d  Milan,  par  Colombo.  —  XX   £clairage  ci^ 

gare  de  Feldkirch.  Les  usincs  centrales  de  Inmiere  ^leclrique  (Paddinglon),  par  Dieudonn4. 
Tsine  dectriqne  de  Milan,  par  Colombo. —  Vol.  XXI.  L'installation  centrale  de  PaddlngtoD,  par 
Dietidonn^.  L'usinc  ccntrale  de  Saint-Etienne,  par  le  meme.  L'^airage  dlectrique  des  docks  de 
Tilbiir}'.  —  Vol.  XXIV.  La  session  de  Philadelpbie  de  TAssociation  nationale  des  Etats-Unis  pour 
r^lairage  4lectriqiic,  par  Palaz.  Les  stations  centrales  d'^lectricit^  en  Europe,  par  E.  M. 

Dans  la  Itetue  gdncrale  des  chcmins  de  fer  : 

1878.  Note  sur  les  cssais  d'^lairage  ^Icctriqne  faits  &  la  gare  de  La  Chapelle,  par  Sartiaux. — 
Rssais  faits  &  la  Compagnie  du  Nord  avec  les  bees  Sugg  k  double  et  &  triple  couronne.  —  1879. 
Essais  faits  &  la  Compngnie  du  Nord  avec  le  bee  Giroud  et  avec  les  appareils  Livcsej  et  Barbicr 
(gaz  carbur^i. —  1880.  Eclairage  dlectrique  de  la  gare  de  Saint-Enoch  k  Glascow.  —  1881 .  Eclai- 
i-age  dlectrique  des  gares  allemandes  de  TEst  pnissien  k  Berlin;  d'Anbalt,  &  Berlin;  de  Hanovre,  de 
Dnsscldoi-f,  d'Elberfeld  et  de  Munich.  —  1883.  Eclairage  de  la  gare  et  du  ddpdt  des  locomotives 
de  Lodelinsart  du  Grand  Central  Beige.  —  1884.  Eclairage  ^lectrique  de  la  gare  centrale  de 
Budapest.  —  1885.  Eclairage  de  la  gare  centrale  de  Strasbourg,  par  Delpeuch.  Essais  de  la  tdle 
d'acier  lamin(^  de  nickel  dans  la  construction  des  rdflecteurs  des  appareils  d*^lainige,  par  Rou- 
deron.  —  188G.  Renseignements  gdn^raux  sur  les  grandes  gares  d'AUeroagne,  par  PetscheCon- 
nesson  et  Gonny.  —  1887.  Eclairage  dectriquo  des  Docks  de  Tilbury.  Essais  d*dclairage  aux 
builes  lourdcs  de  p^trole  par  la  lampe  lucigcne. 

Dans  le  Bulletin  de  la  Soci^U  beige  d*ele4:triciens  : 

1885  et  18S6.  Eclairage  ^loctrique  d*Anvers,  par  Nothomb.  La  mesure  et  la  repartition  de 
r^lairement,  par  Wybauw.  R4sultats  d  adjudications  d*dclairage  des  chemins  de  fer  de  TCtat    :^k-ut 
beige. 

Dans  la  Revue  imiverscUe  des  mines  de  Li^ge  : 

Note  sur  le  prix  de  revient  de  la  lumidre  dectrique,  par  Dumont.  Note  sur  T^clairage  ^lectriqu 
systeme   Edison,    par  Dery.    Note  sur  T^clairage  dlectrique  du  bureau  des  t^l^graphistes 
Bruxelles-Nord,  par  lo  meme.  Note  sur  T^clairage  6lectrique,  systdme  Brush,  par  le  mSme. 


COMPLEMENT   A   L'EXPOSfi 

Par  L.  WEISSKNBRUCH 

INOKNIKUR     AU     MINISTKRK     DES     CHEMIXS      DE     FER,    I'OSTES     KT     TELKGRAIMIES     DE     BBI.GliOl'E 


(PLANCHE    XXXII) 


Nous  n'avons  pu  comprendre  dans  la  seconde  partie  de  notre  expos6  Ics  ren- 
seignements  relatifs  aux  Etats-Unis  d'Am6rique,  ceux-ci  nous  6lant  venus  trop 
tardivement;  c'est  pourquoi  nous  en  faisons  Tobjet  de  celte  note  compl6- 
mentaire  (^). 

Analyse  des  renseignements  recueillis  sur  Teclairage  des  gares  aux  ftats-Unis. 

Le  gaz  est  le  mode  d'^clairage  le  plus  babituelleinent  employd  dans  les  espaces  dc^couverts 
aux  Etats-Unis.  Les  bees,  de  forme  ordinaire,  sont  placets  de  fa^on  d  <5clairer  les  points  les  plus 
importants,  sans  que  Ton  cherche  k  obtenir  un  ^clairerhcnt  g^n^ral  et  uniforme.  Les  lampes 
^lectriques  &  arc  sont  assez  sou\ent  employ i^es  sur  les  quais  ct  dans  les  docks. 

Les  hangars  ne  sont  jamais  ^clairt^s  autrement  qu'au  gaz,  except<5  ceux  des  quais  oil  les  navires 
de  mer  chaigent  ou  ddchargent  leurs  marchandises.  Le  plan  de  la  station  de  Boston,  du  BosUn* 
and  Albany  Railroad,  contient  un  exemple  de  I'cJclairage  au  gaz  d'uu  bangar,  avec  Tindication 
du  oombreet  de  Templacement  des  bruleurs.  (Voir  pi.  XXXIL) 

I-e  plan  de  Ta  station  d' East-Bod  son,  de  la  mome  Compagnie,  indique  Tem  placement  de 
toutes  les  lampes  ^lectriques.  Aucun  autre  chemin  de  fer  ne  fait  un  aussi  large  usage  de  la 
lamiSre  dlectrique  que  celui  de  Bodson  and  Albany,  mais  tous  ont  quelques  lampes  k  arc  A 
I'eDtr^  de  leurs  cours  k  marcbandises  et  de  leurs  quais.  Dans  la  station  d'East-Boston,  les 
locaux  suivants  sont  dclair^s  k  T^lectricit^  : 

1®  Un  dldvateur  k  grains  qui  a  6  lampes  en  ligno  droitc  au  rez-de-cbauss<Je  du  c6t^  oppose 
aux  bassins  ou  Ton  charge  le  grain  ;  2®  les  hangars  n®«  6,  12  et  13  a  Test;  lo  hangar  n**  5,  le 
pier  n®  1  et  Tendroit  k  Touest,  oil  les  navires  de  mer  tran^bordent  leui-s  marcbandises  sur 
les  wagons;  3®  un  hangar  k  charbon  pres  de  I'dl^vateur,  sorvacit  au  d^chargoment  du  cbarbon 
des  navires  et  au  recbargement  dans  dos  chanettes  align^es   10  piedo  plus  bas;    4*^   deux 

(1)  Nous  remercionn  les  A'iministratiuns  et  les  pcrsonnes  qui  sans  avoir  pu  adherer  au  Congr^s  ont  bien  voulu  nou8 
envoyer  deg  rens«»lgnements.  particuli^reinent  M,  George  W.  nio<lg«>lt,  ing^nieur  ('»lcclricicn  du  Boiton  and  Alhauji 
JRal.i'oad, 
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bat iin en ts  servant,  I'un,  but  machines der6l6Tateiir,  I'autre,  Aeelles  delalumiSredlectrique.  Fl/ 
n  sussi  pliiaieurs  lampes  dans  la  station  aux  nigiiilles  et  aui  tJ'BversAes  l«a  plus  importiDta, 
Toutes  ces  lampes  sont  des  lampes  A  arc  <le  2,000  candles  nominaux.  Dans  les  tiatimeiiU,  ella 
Mont  placdes  &  14  pieda  de  hauteur,  c'cst-^-dire  aussi  haut  que  le  permettent  les  coottiw- 
[ions ;  au  dehors,  la  hauteur  est  port6e  A.  24  pieda.  Bieu  qu'il  y  Kit  48  lampes,  on  ne  peut  en 
employer  que  36  en  memo  tamps,  les  dynamos  ne  pouvant  en  alimenter  davBotags,  Cli4qi» 
lampe  porte  un  commutateiir  afin  de  pouvoir  la  supprimer  d<t  circuit  lor^qu'elle  n'est  pu 
ntei!BsBire.  II  est  piii'fois  utile  d'emplofar  un  uombra  de  foyers  plus  grand  que  celui  que  les 
dynamos  peuvent  alliimer;  on  clioisit  alors  les  plus  indispensablei  et  I'oa  complete  I'teiainge 
par  le  gazou  Jo  fortes  lampos  i,  huila  munios  do  rSflacteura, 

On  n'emplole  la  lumloro  lilectrique  que  iorsqu'on  se  ti'ouve  avoir  besoin  d'un  nombre  de 
lampes  voisin  de  celui  qu'alimente  u:ie  dynamo,  c'est-A-dire  18.  Quand  il  n'est  ndcassaire  que 
d'allumer  deux  ou  trois  foyers,  on  se  Bert  uniqueniant  du  gaz. 

Le  sysieme  dcs  lampes  et  des  dynnmos  est  le  systeme  Brush  ['). 

Le  prii  des  up[kareits  dlectriqiies  d'East-Boston,  placement  compris,  arit^de  14,722.16  ddlirs, 


Batimont  dee  Tnacfainee DolUra.  3,116.12 

Machine  A  vapenrde  60ohevaui  ^placement  caropna)    ....  1,737.10 

Tuyaui,  poulios,  etc.  ([Jacement  coroprisj 364.29 

CouM-oies 412.30 

2  dynamos  Brush  n"  7 4,000.00 

44  lampes  A  deux  paires  de  charbons 3,520.00 

2  [^guluteurs  decourant  pour  les  dynamos 250.00 

Fils,  isiiluleurs,  poteuux  et  truvaui  do  montage  des  machines, 

dcslainpeset  de.- fUs l,32-^.75 

Total.     .     .    Dollara.  14,722.46 
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4  lampes  avaient  enfin  4t6  suspendnes  dans  Taxe  du  hangar  k  marchandises  n®  3,  mais  iln^ 
aTait  pas  araez  de  lumidre  au  dehors,  aux  endroits  oil  soiTcctiinient  les  chnrgements,  pour 
lire  lo8  adresses  des  colis.  Tontes  ces  lampes  ont  ^t^  d6plac4es  pour  ces  diflt^rents  motifs. 

Dans  le  cout  de  Tinstallation  d*Ea^t-Boston,  le  coiit  des  chaudi^res  qui  fournissent  la  vapeur 
nest  pas  compris  parce  qu'elles  servent  pour  T^l^vateur  ct  quelles  existaient  auparavant;  mais 
tomt  le  combustible  brul6  pour  Tiiclairage  ^lectrique  est  comptd  dans  les  frais  d'exploitation. 

Dans  les  gares  &  vojageurs,  quelques  lampes  a  arc  sont  g^n^ralement  plac^es  aux  entries 
principales  et  aux  places  de  stationnement  des  voitures,  qui  doivent  etre  brillamment  ^lair^s. 
La  plupart  des  gares  &  voyageurs  de  Boston  ont  une  large  poi'te  cochdre  oil  plusieurs  voitures 
peuvent  s*arrSter  k  la  fois  et  qui  est  tou jours  ^lair^  par  des  foyers  k  arc. 

Le  gaz  esl  ordinairemcnt  employ^  dans  les  gares  couvertes,  excepts  dans  les  grandes  villes  oil 
il  eziste  des  Compagnies  pour  la  distribution  de  la  lumiere  ^lectrique.  A  Boston,  le  chemin  de 
fer  s*^claire  lui-meme.  Dans  une  autie  station,  il  possede  ses  dynamos  et  ses  lampes.  II  les  entt o- 
tient  lui-meme,  mais  il  8*est  entendu  avec  une  Compagnie  d'^lairage  qui  s'est  charg4e  de  lexploi- 
tation,  au  prix  de  55  cents  par  foyer  de  2,000  candles  et  par  nuit. 

La  gare  de  Worcester,  dont  la  plauche  XXXII  donne  le  plan  g^n^ral,  est  dclair^e  par  la 
Worcester  Electric  Light  C>.  20  lampes  a  arc  de  2,000  candles  sont  fournies  au  prix  de  14  dol- 
lars par  nuit,  soit  70  cents  par  lampe  et  par  nuit. 

A  Pittstield,  la  Compagnie  d'41ectricit4  a  un  oontrat  pour  telairer  la  station  et  les  quais,  au 
prix  pay^  autrefois  k  la  Compagnie  du  gaz,  soit  1,400  dollars  par  an.  8  lampes  k  arc  de 
1,200  candles  sont  plac4k}s  dans  les  salles  d'attonte  et  sur  les  qua's.  Des  lampes  k  incandescence 
de  16  bougies  sont  employees  pour  les  cabinets  de  toilette  et  les  bureaux  du  t^l^graphe. 

A  Boston,  il  y  a  2  dynamos  Brush  de  16  foyers  chacune;  cependant,  comme  elles  ont 
la  vitesse  de  825  tours  au  lieu  de  ccUe  de  750  tours  pr^vue,  elles  peuvent  en  rdalit<i  alimenter 
18  lampes.  12  lampes  k  incandescence  de  32  candles  ont  6t4  mises  depuis  quelques  mois  dans 
le  circuit  des  foyers  k  arc ;  2  de  ces  lampes  sont  plac^es  en  s^rie.  Tune  par  rapport  k  I'autre, 
et  deux  de  ces  series  sont  paralldles.  Les  lampes  k  arc  sont  k  une  hauteur  do  18  pieds,  excepts 
5,  qui  sont  k  24  pieds  environ.  Dans  la  remise,  le  plus  grand  nombro  est  k  16  pieds  de  haut. 
4  hommes  sont  employ^ :  2  deiitre  eux  romplacent  les  cliaibons  et  i*^parent  les  appareils  pen- 
dant le  jour;  de3  2  autres  qui  sont  de  service  pendant  la  nuit.  Tun  surveille  les  chaudidres  et 
les  moteurs  et  Tautre  soigne  les  dynamos  et  les  lampes.  Celles-ci  sont  k  doubles  paires  de  char- 
bons  et  peuvent  brCiler  toute  la  nuit.  Les  lampes  sont  allum^s  dds  qu*il  fait  assez  obscur  dans 
la  station  pour  qu*on  en  reconnaisse  la  ndcessit^  et  elles  marchent  jusqu'au  ddpart  ou  k  I'arrivde 
du  dernier  train.  La  gare  est  6clairde  le  matin  une  heure  avant  le  depart  du  premier  train 
jusquau  jour.   En  ^t^,  il  n'est  pas  besoin  de  lumi6re  le  matin. 

Le  cout  des  appareils,  non  compris  le  moteur  et  les  chaudidres  (qui  dependent  du  service  de  la 
traction),  a  dt^  de  8,216.47   dollars. 

Cette  ddpense  se  r^partit  comme  il  suit : 

2  dynamos  Brush Dollars.  4,000.00 

33  lampes  k  arc  k  doubles  paires  do  charbons 2,640.00 

2  lampes  &  arc  &  une  seule  paire  de  charbons 120.00 

2  r^gulateurs  automatiques  pour  les  dynamos 250.00 

Fils  isolateurs,  supports,  etc.,  ct  travaux  de  placement  des  appa- 
reils (non  compris  la  transmission} 1 ,206.47 

Total.     .     .   Dollars.     8,216.47 
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Lc  coht  il'exiiloitution,  d'line  p^riodc  anniicltc  se  termiDant  le  30  septembre  1S86,  a  ^i  de 
0.465. 1 1  tlolliir?,  soit  184.72  par  fojor  et  par  an,  oa  encore  50.6  cents  par  lampe  et  par 
ji)iii\  Cela  poitti  L'  coat  du  fujci'-beure  i  6  cents  dans  les  conditions  actiiellas.  Le  pei-wnnel 
clini'g^  du  lioJn  des  a|)pareiLs  comprend  :  Ig  jour.  2  homines  pour  le  remplaremeut  dec 
crayons  et  t'enfittieii  des  rSgulateurs;  la  miit,    1  mOcanicien  et  I  homme  charge  des  djnamos. 

Lciirs  sabires  sont  le.s  suivant^  : 

Llionime  chargd  de  la  sii I've!  1  lance  g6n^rale  des  appai'eils 

Sleeti-iniios Dollars.  2.50  par  jour. 

L'bomme  charg6  du  ;-oiii  des  dynamos  le  jour  (il  alterne  avec 

lauti e  honime  charge  du  iiicme  soin  la  nuit) 2.00       — 

Lo  mScanicien 3.00  par  nuit. 

L'liomme  chai^d  du  soin  des  dynamos  la  nuit 2.00      — 

Le  service  de  la  voiu,  ({iii  a  I'^liiirage  rilectriqne  dans  ses  attributions,  rembourse  au  service  de 
la  traction  2. iJO  dollare  par  jour  |Kiur  Tusago  du  moteur.  Les  crayons  content  80  cents  par  jour; 
Hiulle,  etc.,  3  cents  environ  par  jour.  Tous  cos  chilTres  sont  approiimatifs,  excepts  celui  du 
coiit  annuel  et  cous  qui  en  sont  d^duits. 

Le  pris  des  reparations  i  5  machines  Brus^h  pendant  six  anuses  et  domie  n'a  pas,  croyons- 
nous,  d(>])ass6  150  itoUars.  Aucune  lampe  ni  aucune  dynamo  n'a  encore  dii  etre  remplsc^e. 

L'instutlation  de  Boston  est  la  premiere  qu'iine  Compagnie  de  chemins  de  fer  ait  dtablie  dans 
cotio  parlie  du  piiys  et  peut-etre  mome  en  Am6rique. 

Le  "  Gmnd  Central  Dejwt  "  d«  New-Vork  a  sa  sortie  des  voyageiirs  ^lairta  par  des  lampes 
A  arc,  et  son  enti-^  par  des  lampes  A  incandescence.  Ce  dernier  dclairage  est,  d'apres  I'opinicD 
de  M.  Blodgett,  le  plus  salisfaisanl.  Les  lampes  sont  de  10  candles.  P^Ues  sont  plaedes  &  20  ou 
25  picds  de  disC.ince  et  4  10  pieds  de  hauteur  au-dessus  du  niveau  des  trottoirs. 

1.*  coiit  d  exploitation  de  la  limiiire  6lectrique  a  bi'Jiucoup  diminu*  dans  ces  derniers  temps. 
Ainsi  les  crayons,  qu'on  payait  0^.5  dollars  ily  aqnatre  an^,  ne  content  plus  que  12  dollars 
atijourd'biii ,  bien  qn'ils  soient  a  peu  pi'es  aiisst  bons. 
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(!S3e    ET     3«     SEOTIOrVS     BitSUjINIKS) 


S6ance    du    20    septembre    1887 

Pr^sidence  de  M.  BELPAIRE,  priSsident  de  la  2**  section 

Secretaire  prinqpal  :  M.  JAGQMIN,  secri&taire  principal  de  la  3«  section 

Secretaire  de  section  chargE  de  l'exposE  de  la  question  :  M.  L.  WEISSENBRUCH 

La  stance  est  ouverte  8i  9  hcures  15  minutes. 

M.  Daragane,  president  de  la  3^  section,  et  M.  Banderaii,  secretaire  prin- 
cipal de  la  2«  section,  prennent  place  au  bureau. 

M.  l6  President.  Nous  nous  sommes  r^unis  pour  examiner,  en  commun, 
comme  le  veut  le  questionnaire,  I'article  XIX  concernant  Teclairage  des  gares. 

La  parole  est  8i  M.  L.  Weissenbruch,  ing6Dieur  au  ministfire  des  chemins  d^ 
fer,  postes  et  t6legraphes  de  Belgique,  charge  de  faire  lexpos^  de  la  question. 

M.  Weissenbruch.  J'ai  r6uni  un  assez  grand  nombre  de  renseignements  sur 
r^clairage  des  gares  et  j'ai  tach(5  d'en  faire  I'analyse  la  plus  complete  possible  dans 
la  seconde  partie  de  mon  rapport  qui  a  6t6  iraprim6  dans  le  Bulletin  (^)  et  dont 
defi  tires  Ji  part  vous  ont  6te  distribu6s.  Nous  n  avons  pas,  je  crois,  8i  examiner 
ici  cette  analyse,  puisqu'elle  comprend  surtout  des  chiffres,  mais  plutot  8i  consi- 

(«)  Voir  vol.  I,  n®  8,  aout  1887,  4**  et  dorn.  fasc,  p.  897. 
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d<5rer  la  question  &  un  point  de  vue  tout  &  fait  general  C'esl  dans  eel  ordre  d'idoes 
que  fai  r6dig^  la  premiGro  partie  do  mon  travail,  intituliJc  :  «  Expose  sommaire 
dcs  dl^monts  do  la  question.  »  La  dcuxi^me  partie  :  «  Analyse  des  renseignc- 
ments  recueillis  »,  constiiuc  on  quclque  sortc  la  justification  de  I'expos^  som- 
maire. 

Si  Ton  jetle  un  coup  d'cci!  dense mblc  sur  la  question  de  I'Mairage  des  gares, 
line  chose  saulo  aux  yeux  :  c  est  que  dopuis  un  certain  temps  d6j&,  les  Administra- 
tions do  chemins  de  fer  out  fall  de  nombreux  efforts  pour  introduire  dans  Imrs 
gares  un  (5elairage  plus  complet  qu'autrefois.  Elles  onl  employ^  S  cet  effot  des 
bees  de  gaz,  des  lampcs  &  pi5lrole,  des  foyers  61eetriques  iolcnsifs. 

Jo  ne  veux  pas  vous  dire  en  detail  touies  les  considerations  qui  ont  d^termiof! 
la  tendance  que  je  viens  de  signaler,  mais  il  est  certain  que  I'lSelairagc  intensif  a 
procure  beaucoup  d'avantages  indirecls  auxquels  on  ne  s'attendait  pas  tout  d'abord. 

Les  t6moignages  ne  manquent  pas  en  favour  de  ces  avaniages;  cependani,  lis 
sont  raremcnt  assez  precis  pour  ne  pas  pouvoir  donncr  lieu  a  discussion.  Ne 
serait-il  pas  utile  de  faire  des  experiences  assez  suivies  pour  savoir  au  juste,  a 
c6t6  du  surcroit  de  dispense  provenant  d'un  meilleur  ^clairage,  I'^conomie  qui 
peul  en  r&ulier  dans  une  garc  a  marchandises,  et  sp6cialement  dans  une  garede 
triage,  par  suite  d'une  meilleure  utilisation  des  installations,  de  I'augmentaiion  de 
rendemont  du  travail  du  personnel,  do  ia  diminution  des  accidents,  des  avaries 
au  materiel  el  aux  marchandises,  ainsi  que  des  erreurs  et  des  devoiements  dans 
los  expeditions? 
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de  rep^re  et  n'avaient  pas  pour  but  de  produire  uq  6clairage  complet,  on  se  servait 
trte  peu  de  calculs  pour  determiner  les  emplacemenls  des  foyers.  On  avail  pour- 
tanl  quelques  regies  empiriques;  on  savait  que  pour  6clairer  un  quai  h  voyageurs, 
par  exemple,  il  fallait  des  bees  de  gaz  d'une  certaine  intensity,  plac6s  8i  une  cor- 
laine  distance  Tun  de  Tautre. 

Anjourd'hui  que  les  progr^s  de  la  fabrication  du  gaz  et  de  r61ectricit6  ont 
vulgarise  les  bees  intcnsifs  et  les  r^gulateurs  puissants,  le  probl^rae  8i  r^soudro, 
memo  pour  r^clairage  des  espaces  ouverts,  est  presque  toujours  qu'une  intcnsiie 
ile  lumifere  d^terminee  soit  partout  repanduc.  II  faut,  par  exemple,  que  dans 
tous  les  points  d une  salle  d attente  ou  dun  quai  k  voyageurs,  il  soit  possible  de 
lire  un  journal,  ou  que,  dans  une  gare  h  marchandises,  il  soit  facile  de  dediiffrer 
les  etiquettes  d  un  wagon  sur  une  voie  quelconquc. 

L'importance  de  la  d6pense  exige  aussi  que  Ton  examine  loutes  les  solutions, 
de  fa<jon  a  choisir  la  plus  economique.  II  est  necessaire,  pour  cela,  qu'il  n'y 
ait  nulle  part  un  luxe  d'edairage  qui  troublerait  d'ailleurs  les  travailleurs,  en  pro- 
duisant  des  contrastes  d'ombre  et  de  lumi^re;  mais  il  importe  aussi  que  des 
modifications,  toujours  tres  coftteuses,  ne  soient  pas  n6cessaires  k  I'installation 
apriis  son  ach^vement. 

Tout  cela  exige  que  les  projets  soient  minutieusement  6tudi6s  d'avance  et  que 
Ton  determine  dans  chaque  cas  bien  cxactcmcnt  le  nombre  et  le  pouvoir  edairant 
des  foyers  necessaires,  ainsi  que  leur  hauteur,  en  fonction  de  Ydclatrement  que  Ton 
veut  obtenir  en  un  point  quelconque  de  la  surface  du  sol. 

Deji  TAdministration  de  TEtat  beige  a  mis  au  concours  Tedairage  de  certaines 
•de  ses  gares,  en  laissant  aux  soumissionnaires  le  soin  de  dresser  eux-m6mes  le 
projet  d'installation,  pourvu  que  la  quantite  minima  de  lumi6re  k  fournir  fiit  de 
1/50  de  carcel  dans  les  espaces  decouverts,  de  1/15  de  carcel  sur  les  quais  i\ 
voyageurs  et  de  1/8  de  carcel  dans  les  salles  d'attente,  salles  des  pas  perdu s, 
bureaux  et  ateliers. 

En  prononQant  ce  mot  de  1/50  de  carcel  par  exemple,  il  vient  k  Tesprit  cetie 
remarque  qu'il  n'y  a  point  ^uniU  diclairement  officielle.  II  n'y  a  qu'une  uniU  de 
pouvoir  6clairant. 

M.  Preece,  dans  son  rapport  sur  Tedairage  eiectrique  des  rues  de  Londros, 
avait  propose  de  prendre  comme  unite  redairement  produit  par  I'unite  pratique  do 
pouvoir  edairant  la  plus  repandue,  le  carcel,  k  un  miJtre  de  distance.  Cost  cette 
Ainite  que  les  chomins  de  far  de  I'Etat  beige  ont  adoptee  en  Tappelanl  carcel.  II 
y  a  cerlainement  un  inconvenient  k  cette  derni6re  denomination,  qui  pent  amoncr 


des  confusions.  M.  Preece  avail  propos6  le  mot  lax.  Ce  serait  peut-etrc  un  peu 
dc  luxe  dans  Ics  mots.  (Hilarity.)  Je  pense  done  qii'il  serait  pr^f^rable  de  prendre 
un  terme  compost,  rappelant  miciix  la  valeur  de  la  chose  d6sign6e.  On  pourrail 
dire  un  carcel-mHre.  C'est  encore  un  point  qui  me  semble  de  nature  a  6lre 
soumis  &  la  discussion. 

A  cette  question  vient  se  ratlacher  celle  de  I'unit^  de  pouvoir  6clairant.  Dans 
quelquos  pays,  c'est  le  carcel ;  dans  d'autres,  c'est  la  bougie  de  spermac(5ti  ou  celle 
de  paraffine. 

II  est  difficile,  lorsqu'on  re?oit  des  rensoignements  de  diff^rents  pays,  de  les 
comparer  exactement,  car  les  unitfe  6la!ons  auxquelles  elles  se  rapporlent  ne  sont 
pas  toujours  clairement  ni  exactement  diSfinies. 

En  conformite  du  vrou  de  la  ConfiSrenco  internationalc  des  6lcctriciens,  il  serait 
fort  S  dfeirer  que  I'on  indiquSt  toujours  la  valeur  du  carcel  ou  de  la  bougie 
qui  a  servi  de  mesure  en  fonction  de  la  nouvelle  unit(5  officielle  de  lumiere. 

Cette  unite  est,  pour  chaque  lumiSro  simple,  la  quantity  de  lumifere  de  meme 
esptco  6mise  normatemenl  par  un  centimfitre  carr6  de  platine  a  la  temperature  do 
solidificalion;  et  pour  la  lumiire  blanche,  la  lumiere  totale  4mise  par  cette  racme 
source  iumineuse. 

Nous  venons  de  parler  des  intensity  minima  d'6clairement  requises  par  lea 
chemins  de  fer  de  I'Etat  beige.  Comment  v(5rifie-t-on  si  elles  sont  roaiisSes?  Pour 
mcsurer  les  inlensitfe  d'^clairement,  on  a  comhin(5  divers  appareilspeu  employes. 
On  se  contente,  en  g^n^ral,  de  determiner  les  pouvoirs  ^clairants  des  foyers  lumi- 
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r6agir,  on  a  parfois  pris  des  supports  trop  61ev6s,  comme  cela  a  6x6  fait  k  titre 
d'exp6rience  h  la  gare  de  Bruxelles-Schaerbeek.  Les  foyers  y  6taient  espac^s  do 
50  k  62  metres,  et  ils  ont  6t6  places  sur  des  mats  de  30  metres  de  hauteur,  tandis 
que  la  rfegle  prec6derament  6nonc6e  nmdiquait  que  IT'^TS  k  22  metres  de 
hauteur,  au  maximum. 

II  me  reste  k  vous  parlor  des  derni^res  ameliorations  et  des  dernieres  innova- 
tions introduites  dans  r^clairage  des  chemins  de  fer.  Je  passerai  en  revue,  St  cet 
effet,  les  diff6rents  modes  d'^clairage. 

1**  Eclairage  a  Thuile.  —  Les  lampes  k  p6irole  k  double  courant  d'air  et 
k  forte  consommation  horaire  semblent  trop  peu  employees  dans  les  che- 
mins de  fer,  malgr6  tons  les  avantages  qu'elles  pr6sentent  et  malgr6  leur  adoption 
assez  g6n6rale  pour  I'^clairage  priv^.  Cependant,  les  chemins  de  fer  de  I'Etat  beige 
ont  fait  connaitre  qu'ils  exp6rimentaient  quelques  types  r^cents  de  ces  lampes  8i 
consommation  horaire  de  60  8i  100  grammes  de  p6trole. 

II  y  a  lieu  de  signaler  (5galement  les  essais  faits  k  Paris  par  la  Compagnie  de 
rOuest,  pour  dclairer  par  la  lampe  lucujhne  la  tranch6e  entre  le  tunnel  des  Bati- 
gnolles  et  le  pent  de  I'Europe,  ainsi  que  la  hallo  des  mesaageries  de  la  rue  de 
Saint-P6tersbourg. 

La  flamme  est  engendr^e  par  la  combustion  d'huiles  lourdes  de  goudron  (r^sidu 
de  la  fabrication  du  gaz),  enrichies  par  I'oxyg^ne  provenant  d'un  courant  d'air 
comprim6  (^). 

L'appareil  est  dccrit  dans  le  num(5ro  de  Janvier  dernier  de  la  Revue  g^ndrale 
des  chemins  de  fer. 

Quelques  details  sent  donn6s  dans  I'analyse  des  renseignements  recueillis,  qui 
forme  la  seconde  partie  de  notre  rapport. 

La  lampe  lucig^ne  semble  pouvoir  rendre  de  grands  services  pour  r^clairagc 
des  chantiers  en  plein  air  \k  od  le  gaz  fait  d^faut  et  od  il  n  y  a  pas  une  force  mo- 
trice  suffisante  pour  mettre  en  marche  des  dynamos  61ectriques. 

2**  Eclairage  au  gaz.  —  L'emploi  des  bees  intensifs  est  de  plus  en  plus  gene- 
ral, et  r^conomie  qu'ils  produisent  partout  oil  une  lumi6re  abondante  est  n6ces- 
saire  a  6t6  signal6e  par  la  plupart  des  Administrations.  L'6conomie  est  6valu6e  k 

(*)  Un  savant  beige,  M.  Donny,  avait  d^jA  combine,  il  y  a  quelques  ann^es,  une  lampe  brCilant 
des  huiles  lourdes  avec  Temploi  de  Tair  comprim^.  Cette  invention  a  fait  Tobjet  d'un  rapport  k  la 
Socidt^  d'encouragement.  (Voir  Dictionnaire  des  arts  et  manufactures  de  Laboulaye,  supplement, 
edition  de  1872.) 
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C9  p.  c.  a  (Sgalit6  de  lumi5rc,  par  !a  Compagnie  de  Paris-Lyon-M6diterranfe: 
elle  a  4t6  de  38  p.  c.  pour  une  partie  do  la  gare  do  Hanovre,  ofl  I'^clain^ 
a  d'aiUeurs  ^1(5,  do  plus,  fort  ain6lior6.  (V'oir  !'«  Analyse  des  renseignements 
recueillis  ».) 

Los  carburateurs  S  naphtaline  oi  les  rfigulateurs  de  presaion  peuvent  serrir  a 
n^aliser  une  grande  ^conomie  dans  la  consommation  du  gaz,  de  mSnie  que  les 
robinets  permeHant  de  faire  basse  flamme  sur  les  quais  a  voyageurs  pendant  rin- 
tervalle  des  trains,  et  dans  les  stations  t  marchandises  pendant  loute  cessation  dans 
les  expeditions  (').  Le  compl6menI  naturel  des  robinets  k  basse  flamme  est  ud 
bon  systfeme  de  primes  peiTneltant  d'ini6resser  le  personnel  aux  ^conoDiies  r6ali- 
s6es.  Nous  renvoyons  k  ce  sujot  aux  r6glements  de  I'Etat  hongrois  et  do  \'t\sl 
beige,  qui  sent  reproduits  dans  "  I'Analyse  des  rcnseignomcnts  recueillis  ».  (\'o!r 
dcuxi&me  partie,  II :  ficlairage  au  gaz.  Primes  au  personnel.) 

Enfln,  la  consommation  annuelle  du  gaz  pent  dans  bien  des  cas  £lre  r6duile  par 
une  revision  attentive  des  canalisations.  (Voir  aussi  1'"  Analyse  des  rensoignemeDts 
recueillis ».) 

3"  Edairafje  d  tilectriciU.  —  Personne  ne  eontesle  plus  aujourd'hui  les 
avantages  des  foyers  ^loctriques  puissants  pour  I'^clairage  des  grandes  ^lendues 
de  terrain  diScouvert  et,  en  g^n^ral,  de  tous  les  espaccs  oil  doit  fitre  riSpanduc 
une  quantity  de  lumi^re  considerable. 

Ces  avantages  exislenl  aussi  dans  une  corlaine  mesure  pour  les  foyers  inlenslis 
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consid4r6  comme  un  luxe  dont  les  principaux  avantages  sont  les  jolis  effets  d6co- 
ratife  qu'on  peut  en  tircr,  ainsi  que  la  beaut6,  T^clat  et  la  fixit6  de  la  lumi^re. 

L'eclairage  des  gares  par  I'^lectricit^  a  pris  de  Textension  dans  ces  derni^res 
ann^es. 

En  Allemagne,  relectricit6  est  employee  ou  essay6e  dans  plus  de  quaranle 
grandes  gares.  Citons  les  plus  importantes :  Strasbourg  (70  r^gulateurs,  lOOlampos 
k  incandescence),  Carlsruhe  (24  r^gulateurs,  250  kmpes  k  incandescence),  Darm- 
stadt (17  r6gulateurs,  170  lampes  8i  incandescence),  Schels  (50  r6gulateurs), 
Munich  (47  r6gulateurs),  Hanovre  (24  r^gulateurs). 

En  Angleterre,  les  journaux  sp^ciaux  ont  donn6  des  descriptions  do  l'eclairage 
61ectrique  des  docks  de  Tilbury,  de  la  gare  de  Saint-Enoch,  de  la  station  de 
Paddington  et  de  celle  de  Glascow,  etc.  Dans  la  station  de  Liverpool  street  termi- 
nus du  Great-Eastern,  r61ectricit6  sort  k  completer  l'eclairage  au  gaz. 

En  Autrichc-Hongrie,  il  a  6t6  publi6  des  renseignements  sur  deux  gares 
eclair^es  par  Mectricit6  :  Budapest  (gare  centrale)  et  Feldkirch.  Nous  croyons 
qu'il  n'en  cxiste  que  trois  autres  :  celles  des  chemins  de  fer  de  I'fitat,  de  la  Sud- 
bahn  et  de  la  Westbahn,  i  Vienne. 

En  Belgique,  il  y  a  aux  chemins  de  fer  de  I'fitat  17  installations  distinctes, 
comprenant  163  foyers  i  arc  et  322  lampes  k  incandescence.  On  en  trouvera 
le  deiail  dans  1'  ^  Analyse  des  renseignements  recueillis  ry.  Le  Grand  Central 
Beige  a  plac6  la  lumi^re  eieotrique  depiiis  1882  dans  sa  gare  de  Lodelinsart. 

En  France,  les  installations  sont  plus  rares;  nous  citerons  :  la  gare  k  mar- 
chandises  de  la  Villette  et  la  gare  h  voyageurs  de  la  Compagnie  de  I'Est,  k  Paris. 
La  gare  de  la  Ghapelle-Triage  (Compagnie  du  Nord),  une  partie  des  gares  de 
Paris  et  de  Marseille  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-M6diterran6e,  ainsi  que  les 
gares  de  Bellegarde  et  Laroche-sur-Foron  do  cette  mSme  Compagnie. 

En  Italic,  l'eclairage  61ectrique  est  install6  dans  les  gares  de  Milan-Central, 
do  Milan-Porte-Simplon,  de  Turin-Porte-Ncuve,  de  Sampierdarena,  de  G^nes- 
Place-Principc,  de  Pise-Central  et  de  Rome-Termini. 

II  existe  certainement  en  Europe  encore  d'autres  installations  que  celles  qui 
precedent,  mais  nous  nous  sommes  surtout  attache  k  resumer  les  documents  si 
interessanls  que  quelqucs  Administrations  ont  fait  parvenir  au  Congr^s,  et  nous 
prions  celles  qui  se  sont  abstenucs  de  bien  vouloir  nous  pardonner  notre  silence. 

Aux  Elats-Unis,  d'aprfes  les  renseignements  que  nous  avons  pu  recueillir,  Tedai- 
rage  eiectrique  n'est  pas  aussi  repandu  dans  les  gares  que  nous  nous  Timaginons 
generalement.  En  dehors  de  certaines  grandes  villes"  oh  il  existe  des  usines  ^eo- 
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triqucs  pour  I'^clairage  public,  W  est  ir^s  rare  qu'une  gare  arai5ricaine  soil  enrifere- 
ment  6claiFi^e  par  r^lcctricitt^.  Mais  on  fait  aux  £tats-Unis  ud  usage  assez  g^nfral 
de  foyers  Brush  de  2,000  candles  nominaux.  pour  renforcer  I'&lairage  au  gaz 
parlout  oil  c'esl  n^cessaire,  principalemenl  :  dans  les  gares  i  marchandises,  1 
lentr6e  des  cours,  sur  les  quals  et  dans  les  docks;  dans  les  gares  k  voyageurs, 
aux  entrees  principales  et  aux  places  de  station nemont  des  voiiures. 

Le  mouvement  que  nous  venons  de  signaler  en  faveur  de  I'^elairage  61eclriqiie 
s'^tendra  sans  aucun  doutc  k  mesuro  que  Ton  reconnattra  tous  les  avantages  que 
Ton  peut  retirer  d'un  6clairage  plus  intensif,  et  surtout  que  le  prix  de  revient  s'en 


La  question  du  prix  de  revient  a  done,  pour  la  lumi^re  6lectrique,  une  impor- 
tance touie  speciale,  car  c'est  le  plus  souvent  I'filiSvation  de  la  diSpense  qui 
conduit  &  rejeter  cc  genre  d'6clairage  ou  k  I'adopter,  et  une  fois  un  systfeme  Stabli, 
il  faut  des  motifs  irfes  s^rieux  pour  en  changer. 

Nous  avons  donnfi,  dans  r«  Analyse  des  renseignementsrecueillis  »  qui  forme  la 
deuxifeme  panic  de  notre  rapport,  d'assez  nombreux  exemples  de  calculs  d^taillfis 
du  coOt  do  I'cclairage  61eclrique,  et  de  comparaisons  avec  le  coflt  d'un  6clairage 
au  gaz  Equivalent ;  mais  ce  ne  sonl  1&  que  des  cas  particuliers.  Afin  de  montrer 
d'une  faQon  bien  frappante  I'influencc,  sur  ces  comparaisons,  des  diverses  circon- 
stances  particuliftres  —  nombre  d'henres  d'allumage,  utilisation  d'une  force 
hydraulique,  pr^existence  d'un  moteur  S  vapeur,  etc.  —  nous  avons  dress6  le 
tableau  grapbique  qui  figure  a  la  page  16  des  tir^s  k  part  de  notre  rapport.  (\'oir 
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iS^.  A.  —  On  a  suppose  une  installation  de  150  lampes  k  incandescence  de  16  bougies,  absor-        ^^^| 
nt  un  clieval-vapeur  par  7  lampes  et  consid^i-to  comme  doiinant  le  m£ino  ^tajrago  que  10  r^i-        ^^^| 
teura  de  800  bougies  (soil,  sans  globe  en  verre,  1,200  bougies),  prenant  1  cheTaVvapeur  par       ^^M 

Les^frais  de  premier  £tabli$sement  ont  6t6  compl^s  commo  suit  :  ^^^H 
25,275  franco  pour  une  macliiuc  k  vapeur  de  22  chovnux.  ^^^H 
14.197  -  -  _  de  10  -  ^^^^M 
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en  dcssous  do  celle  du  gaz  k  23.75  centimes  k  partir  do  1,800  heures,  pour  raster 
loujours  au-dessus  de  celle  quo  Ton  pourrait  tracer  pour  du  gaz  &  19  centimes 
environ.  La  courbe  n"  5  de  Tin  candescence  ne  rejoiot  celle  du  gaz  &  31.50  ccd- 
times  qu'a  partir  de  2,800  Iicures  environ. 

Enfin,  les  courbos  n°  3  ct  n°  12  (incandescence  avecmoteiir  hydraulique  et  arc 
avec  moteur  il  vapeur  pri^existant)  se  confondent  presque  entrc  elles  et  descendeDt 
en  dessous  de  la  courbe  du  gaz  a  12  centimes  &  partir  de  2,200  heures  onviroD. 

N'oublions  pas,  pour  finir,  d'insisler  sur  ce  que  les  comparaisons  do  notre  gra- 
phique  ne  so  rapportont  qii'fi  dos  foyers  4  arc  de  800  bougies  (un  peu  plus  de 
100  earcels)  et  sur  co  qu'on  emploie  friSquemraent  dans  les  grandes  gares  des 
foyers  plus  inienses.  Les  comparaisons  sent  alors  plus  favorables  encore  it  Mec- 
tricit^. 

Nous  avons  dejS  dit  que  dans  le  cas  le  plus  gdn^ral,  colui  ofi  il  est  nScessairo 
d'6lablir  une  machine  nouvcUe,  c'est  surtout  parce  que  rini^r6t  et  I'amortisse- 
ment  des  frais  do  premier  (5tablissemenl  se  r(5partissent  sur  Ic  petit  nombre 
d'heuros  de  nuit  ofi  fonctionno  I'^clairage  qu'ils  constituent  une  charge  iScra- 
sante. 

S'il  etait  possible  de  faire  servir  rinslallation  d'^clairago  k  une  distribution 
simultantJe  de  force  motrice,  le  prix  du  foyer-hourc  serait  beaucoup  diminu^. 

Or,  on  pout  pr^voir  le  temps  oft  Ipuie  gare  importante  devra  §tre  pourvuo 
d'une  pareille  distribution,  qui  lui  permettra  4  la  fois  de  diminuer  le  personnel 
ct  d'activer  lo  service  des  manaiuvros. 
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M.  le  President.  La  discussion  est  ouverte. 

M.  Ren6  Picard  [France).  M.  le  rapporteur  a  parle  tout  a  I'heure  des  essais 
faits  par  la  Compagnie  de  I'Ouest  frauQais  avec  le  lucig^ne. 

Le  chemin  de  fer  du  Midi  a  aussi  experiments  rScemment  le  lucig5ne,  avec  beau - 
coup  de  succ6s.  Nous  avons  assiste  Ji  des  operations  d'embarquement  et  de 
d6barquement  de  troupes,  et  nous  avons  constat6  que  TSclairage  6tait  excellent. 
Malgr6  la  pluie  et  le  vent,  on  voyait  parfaitement  clair  dans  toute  rStendue  des 
gares.  Le  mode  d'Sclairage  dont  il  s'agit  a,  en  outre,  I'avantage  d'etre  tr6s  econo- 
mique. 

M.  le  Pr^ident.  Ne  pourriez-vous  nous  donner  quelques  details  sur  le  sys- 
tfeme  tel  qu'il  avait  6t6  install^  ? 

M.  Ren6  Picard.  On  avait  mis  sur  un  wagon  plat  une  locomobile,  et  \  c6t6  de 
celle-ci  une  pompe  foulante  qui  langait  de  Fair  dans  les  appareils.  Le  systfeme  est 
trfes  portatif  et  tr^s  facile  k  installer.  II  y  a  des  conduits  en  fer  qui  am6nent  Fair 
comprim6  jusque  dans  les  gros  cylindres,  oil  se  fait  TopSration  speciale  de  la  pul- 
v(5risation,  et  on  met  le  feu  en  haut  de  la  tuyere  d'6chappement. 

Cela  fait  beaucoup  de  fumee  et  beaucoup  de  bruit;  c'est  impraticable  dans  des 
espaces  fermSs.  Dans  les  grandes  halles  aux  marchandises,  par  exemple,  cela 
serait  tres  mauvais;  mais,  en  plein  air,  pour  des  gares  de  triage,  pour  des  opera- 
tions d'embarquement  et  de  dSbarquement,  pour  la  manutention  de  marchandises 
sur  les  voies  de  debord,  le  lucig^ne  offre  une  excellente  solution. 

M.  le  President.  L"intensit6  lumineuse  est-ellesuffisante? 

M.  Ren6  Picard.  On  voyait  aussi  clair  sur  les  voies  et  sur  les  quais  6clair6s 
au  lucig^ne  que  sur  les  voies  6clairees  &  reiectricit6.  L'installation  se  fait  avec  une 
extreme  rapidit6.  On  a  envoy6  i  Bordeaux,  par  d6peche  t616graphique,  I'avis  de 
munir  les  gares  des  appareils  nScessaires  et,  deux  jours  apr^s,  les  installations 
6laient  pr6tes.  Je  suis  convaincu  que  nos  collogues  du  service  de  la  voie  se  servi- 
ront  de  ce  syst^me  quand  ils  auront  i  faire,  la  nuit,  des  travaux  urgents.  Quand 
des  deraillements,  des  accidents  de  nuit  se  seront  produits,  on  pourra  utiliser  cet 
6clairage,  qui  facilitera  le  dSblaiement  des  voies. 

Quant  aux  tunnels,  je  doute  qu'ils  puissent  etre  edairSs  au  lucigfene,  parce  qu  il 
produit  beaucoup  de  fum6e.  C'est  une  question  qui  dcvra  etre  examinee. 

M.  Bandera!!.  Voici  ce  qui  s'est  pass6  au  chemin  de  fer  du  Nord  fran^is  ^  ce 


siijet.  II  y  un  an  et  demi  que  rinvenleur  de  ce  syst^me  est  venu  nous  apportcr 
colte  lampe.  Nous  I'avons  essayfic  assez  longtemps  sur  des  voies  de  formalion  de 
trains  pr6s  de  Paris.  Sur  les  voies  qui  sent  au  dehors,  I'usage  de  celte  lampe  a  ki 
favorable.  A  la  suite  do  cos  premiers  essais,  la  Compagnio  do  I'Ouest  a  aussi 
cssay6  ce  systfimc  dans  un  espace  ferm^.  Tout  en  se  trouvani  satisfaite  de  la 
facilit<5  d'installalion,  elle  a  reconnu  certains  inconv^nients  resultant  du  d6p6t  des 
maliSres  fuligineuses  produiles  par  la  furade. 

Au  chemin  de  fer  du  Nord,  nous  aurions  continuiS  h  nous  servir  de  cet  4c!ai- 
rage,  si  nous  ne  nous  f5tions  pas  trouv<5s  trfis  voisins  d'une  force  molrice  d'6clai- 
rage  6lectrique,  &  la  garo  de  la  Ghapelle.  C'est  ce  qui  nous  a  fait  rononcer  pour  ce 
cas  particulier  k  Fcmploi  du  lucigSne.  D'une  maniiire  g6n6raie,  on  peut  dire  que, 
dans  tons  les  cas  de  dfiraillement,  il  peut  rendre  des  services.  La  compression  de 
I'air  ne  pout  s'obtenir  que  par  une  locomobile. 

M.  Ren6  Picard.  Nous  allons  mettre  ce  syst^me  d'^clairago  en  application  sur 

une  de  nos  grandos  gares  de  triage,  celle  de  P(5rigny,  pr6s  de  Dijon.  Au  pro- 
chaia  Gongris,  nous  pourrons  vous  rendre  compte  des  resultats  de  ces  essais  tenths 
en  grand. 

M.  Polonceau  [France).  La  flamme  du  lucig^nc  a  une  longueur  d'environ 
70  centimetres  pour  la  lampe  de  2,000  bougies;  le  volume  de  la  flamme  supprime 
complfitement  les  ombres  portfcs  trop  crues. 

M.  le  President.  Oi^  se  met  le  beef 
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M.  Henry.  Elle  doit  valoir,  aux  cours  actuels  des  goudrons,  de  45  k  50  francs 
la  tonne  de  1,000  kilogrammes,  prise  St  I'usine  ou  sur  le  bateau. 

M.  Dery  [Belgique).  Nous  avons  ogalement  essays  ^  I'Elat  beige  la  lampe  de 
Hannay  dite  the  lucigen.  Nous  avons  constat^  qu'il  fallait  un  cheval  de  foree  pour 
la  faire  marcher.  Le  prix  de  revient  d'une  lampe  que  nous  avons  trouv6e  6gale 
&  500  lampes-carcels  a  6t6  de  49  &  50  centimes  par  heure.  Le  prix  de  la  mati^rc 
premiere  6tail  compt6  &  9  francs  les  100  kilogrammes.  Nous  avons  pens(5  aussi  Si 
utiliser  cette  lampe  en  cas  de  d6raillement  et  &  en  munir  les  wagons  de  secours. 
La  question  est  Ji  T^lude.  Nous  avons  trouve  que  cette  lampe  6tait  tr^s  bonne  dans 
les  grands  cspaces  d^couverts,  od  Ton  ne  pent  pas  employer  r61ectricit6.  Mais 
la  lampe  de  Hannay  n'est  pas  comparable  ^  r61ectricit6 :  elle  pent  6lre  un  moyen 
de  secours,  mais  elle  n'est  pas  un  moyen  pratique  de  fournir  de  la  lumi^re  &  poste 
fixe. 

M.  le  President.  Sur  le  chemin  de  fer  de  I'Etat  en  Belgique,  nous  tenons  k 
faire  le  moins  possible  nous-memes.  Pour  Teclairage  de  uos  gares  principales,. 
nous  avons  recours  ^  I'adjudication.  Nous  indiquons  r6clairement  minimum  que 
nous  exigeons  en  un  point  quelconque;  puis  nouslaissons  Ji  I'entrepreneur  la  facult6 
de  se  servir  soit  de  rclectricile,  soit  du  gaz  ordinaire  au  moyen  de  bees  intensifs.Dc 
cette  manitjre,  nous  etablissons  uno  certaine  concurrence  entre  le  gaz  et  releclricite. 
Ce  sent  les  entrepreneurs  qui  font  les  projets,  c'est  Ji  eux  &  indiquer  I'empiace- 
ment  des  diff6rents  foyers  luminoux,  leur  nombre  et  leur  pouvoir  6clairanl.  Puis 
nous  jugeons  quelle  est  Toffre  qui  nous  est  le  plus  avantageuse.  Nous  nous  r^ser- 
vons  par  les  cahiers  des  charges  la  faculty  de  reprendre  toute  I'installation  au  bout 
soit  de  la  premiere  ann(5e,  soit  de  la  deuxi^me,  etc.,  St  des  prix  ^  fixer  dans  la  sou- 
mission.  Je  prierai  M.  Dery  de  donner  quelques  renseignements  compl6menlaires 
&  cet  egard  et  de  citer  des  chiffres. 

M.  Dery.  Les  chiffres  sent  ceux  que  M.  Weissenbruch  a  donnes  dans  son 
rapport  et  qu'il  a  rappel6s  tout  i  Theure.  Pour  les  espaces  d^couverts,  nous 
demandons  au  minimum  1/50  de  carcel;  pour  les  espaces  converts,  les  trottoirs 
des  gares,  1/15;  pour  les  sallcs  d'atlente,  les  hangars  et  les  halles  de  mate- 
riel, 1/8. 

Les  conditions  sp6ciales  des  cahiers  des  charges  sent  assez  rigoureuses,  car  il 
fallait  obliger  les  6lectriciens  en  mSme  temps  que  les  gaziers  &  concourir  au 
mfime  but  par  des  moyens  tr6s  diff6rents.  On  demandait  Ji  la  Compagnie  d'61ectri- 
cit6  d'^tablir  son  usine  dans  la  gare  m6me,  si  elle  n'avait  pas  un  ^tablissement 


ceniral  assez  rapprochc  dc  la  slatioa  h  felairer.  On  meltait  k  eel  effet  &  sa  dispo- 
sition une  coriainc  otenduo  do  lorrain.  Quant  au  gaz,  il  venait  de  I'exlerieur  par  la 
tuyauterie  habiluelle  placee  sous  la  voie  publiquo. 

Nous  avons  cu  plusieurs  adjudications.  Les  prix  ont  6t6  excessivement  difft- 
rents.  Dans  certains  cas,  Rleelricit^  nous  a  donn6  satisfaction  a  des  prix  relative- 
ment  minimes.  D'autres  fois,  !'electrieit6  6tait  h.  des  prix  tr6s  GleviSs,  tandis  que  Ic 
gaz  se  prfisentait  i  des  prix  relalivemenl  bas.  Lors  d'une  des  dernifires  adjudica- 
lioQs  dont  je  me  rappelle  les  chilTres,  on  nous  a  demando,  pour  I'ficlairage  annud 
au  gaz  d'une  garc  deicrminiSe  qui  avail  &  peu  pris  19  ou  20  hectares,  une  sommc 
de  11,500  francs.  Le  mCme  6clairage  par  I'^lectricit^  exigeait  35,000  francs. 
Yous  voycz  quelle  (5conomie  nous  irouvons  ft  diablir  la  concurrence  entre  les  deux 
syst^mes.  Dans  iiotre  petit  pays,  les  Compagnies  d  electricil6  sont  en  nombre  tri's 
rcslreini.  Si  nous  n'avions  fail  appel  qu'fi  r6lectricite,  un  syndicat  se  serait  formi' 
pour  dever  les  prix  et  se  partager  leelairago  dc  nos  gares.  Voila  pourquoi  I'adnii- 
nistration  sup^rieure  a  mis  en  concurrence  le  gaz  el  I'^lectricit^.  li  est  probable 
que  lorsqu'on  aura  une  experience  suffisaule  de  la  chose,  on  pourra  renoncor  Ji  ce 
sysltme,  qui  est  un  palliatif,  ot  employer  pour  nos  garcs  le  mode  d'(5clairage 
rcconnu  le  moilleur.  Je  pense  que  I'doctricit^  Temportera  d)5finitivemont  sur  le 
gaz.  Mais  c'cst  avant  lout  une  question  de  prix.  Les  machines  Edison  se  vendaieni. 
il  y  a  irois  ans,  55,000  francs.  Elles  sooi  lombfes  maintenant  ^  27,000  francs. 
II  y  a  done  cenl  pour  cent  d'6conomie  h  ne  pas-se  pressor  d'achctcr  un  mai(5riel 
qui  souvent,  trois  ans  apros,  ne  vaul  plus  rien  ou  est  complislemont  di5modi5.  C'est 
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M.  Btchelet.  Je  ferai  distribuer  incessamment  les  renseignements  n^cessaires. 
(Voir  Annexe.) 

M.  Weissenbmch.  Je  voudrais  compI6tcr  en  quelques  points  les  renseigne- 
ments que  vous  a  donn6s  M.  Dery.  Comme  il  Ta  dit,  le  syst^me  employ^  par 
rfitat  beige  est  de  mettre  en  concurrence  le  gaz  et  r61ectricit6,  en  indiquant  sim- 
plement  le  minimum  dMclairage  h  alteindre  en  un  point  quelconque. 

Ce  systfeme  est  bon  parce  que  nous  n'en  connaissons  pas  de  meilleur,  mais, 
comme  M.  Dery  Ta  dit  Iui-m6me,  ce  n'est  qu'un  palliatif. 

Je  voudrais  appeler  voire  attention  sur  une  de  ses  imperfections.  Quand 
on  dit  :  Une  gare  ou  un  espace  quelconque  recevra  un  minimum  d'6claire- 
ment  de  1/50  de  carcel  en  un  point  quelconque,  le  r6sultat  pent  etre  obtenu  de 
faQOus  tr^s  diff6rentes.  Pour  passer  a  la  limite,  comme  on  fait  en  analyse  alg6brique, 
si  on  plagait  en  chaque  point  une  veilleuse  donnant  1/50  de  carcel,  on  n  aurait 
pas  en  somme  le  meme  r6suUat  que  si  on  employait  un  foyer  unique  qui  ne 
donnerait  le  1/50  de  carcel  qui  la  p(5riph6rie  de  la  surface  6clair6e  et  procurerait 
partout  ailleurs  un  6clairement  de  plus  en  plus  intense. 

J'ai  d6ji  dit,  dans  le  r6sum6  de  mon  rapport,  qu'il  serait  interessant  de  se  rendre 
compte  des  Economies  qu'un  6clairage  intense  au  gaz  ou  ^  r61ectricit6  permet  de 
r^aliser.  J'ai  signal6  Futility  qu'il  y  aurait  &  faire  des  experiences  comparatives; 
mais  ces  experiences  ne  peuvent  pas  ctrc  faites  dans  deux  gares  diff^rentes,  ou  du 
moins  cela  semble  tr6s  difficile,  puisqull  n'est  pas  possible  d'en  trouver  dans  des 
conditions  identiques. 

On  n'aurait  par  consequent  pas,  de  la  sorte,  un  r^sultat  decisif.  II  faudrait 
prendre  la  m6me  gare  et  y  employer  pendant  six  mois,  pendant  un  an  mtoe,  un 
6clairage  ordinaire,  puis  y  substituer  pendant  une  p6riode  correspondante  un 
4clairage  intensif. 

Peut-6tre  M.  Niels  pourrait-il  nous  donner  son  avis  sur  la  fa(jon  dont  il  serait 
possible  de  faire  les  relev^s  statistiques  afin  d'etablir  une  comparaison  probante. 

M.  Niels  [Belgique),  Je  ne  puis  que  vous  dire  ce  que  j'ai  pu  constater  par  moi- 
mfime.  II  existait  dans  les  stations  de  BruxeUes  et  de  Louvain  un  6clairage  qui 
laissait  beaucoup  Ji  d6sirer.  On  I'a  remplace  par  un  6clairage  au  gaz  intensif.  II 
en  est  r^suUe  d'excellents  effets  en  ce  sens  que  le  nombre  d'erreurs  de  charge- 
ment  a  beaucoup  diminu6.  Je  ne  suis  pas  &  m6me  de  fournir  des  chiflfres  trSs 
exacts,  mais  je  crois  pouvoir  dire  que  la  diminution  a  ete  de  1/5  au  moios. 

M.  le  President.  Au  paint  de  vue  des  operations  de  chargement  et  de  d6char- 
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gomeot  dans  les  gares  propreracnl  diles,  I'accord  esl  bien  r6el,  et  on  le  constale 
parloiil  oft  Ton  a  ara61iorf5  ces  conditions  de  I'^clairage.  Mais  pour  les  gares  de 
manoeuvres.  I'expi^riencG  n'cst  pas  aussi  concluante,  et  c'est  la  surtout  qu'iUa 
encore  dc  ITifeitation.  Cependant,  oo  pent  parfaitement  se  rendre  compte  des  avan- 
tages  d'un  ^clairage  intensif  en  stipputant  le  nombre  d'avaries  que  subissent  les 
wagons  manaiuvrSs.  Des  constatalions  de  lespgcc  ont  &{&  faites,  et  il  n'estpasno 
ing6nicur  qui  n'ail  sa  conviction  form<5e  &  eel  6gard. 

Quanl  fi  ce  qu'on  Economise  d'une  part  ct  ce  qu'on  dfipense  de  I'autre,  il  esl 
bien  difficile  de  I'^tablir  el,  en  parcille  matifire,  c'est  le  sentimeni  de  ring^nienr 
qui  doit  parlor  tout  d'abord. 

M.  Polonceau.  II  est  difficile  d'avoir  des  denudes  tout  ^  fait  exactes  sur  \a 
prix  comparatifs  de  I'foiairago  au  gaz  et  de  rSclairage  ^  I'^lectricitfi,  Ces  deui 
choses-lS  ne  soni  pas  comparables;  I'une  est  ancienne,  I'autre  est  nouvelle.  Vous 
avcz  des  installations  d(^ja  vieilles,  qui  exigent  des  d^penses  d'entretien  et  de 
renouvellement  considerables,  tandis  que  pour  I'^clairage  filectrique,  vous  files 
encore  dans  la  pi5riode  des  debuts.  Vous  avez  peu  de  d^penses  d'entretien. 

Dans  un  petit  nombre  d'anni5es,  les  installations  61ectriques  dcmanderont  des 
dcpenses  d'entretien  coQteuscs.  Personne  ne  pent  avoir  d'id6e  arrfit^e  I&-dessus. 
Nous  sommes  tous  d'aecord  seulement  qu'il  est  avantageux  et  6conomique,  en 
g(5n6ral,  d'&lairer  les  gares  par  r6leclricit6  et  que  les  travaux  s'y  font  plus  facile- 
ment,  comme  le  dil  le  rapport  trte  int(5ressant  de  M,  Weissenbnich, 
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M.  Woissenbruch.  II  osl  vrai  que  noirp  experience  esl  naoindro,  mais  en  sup- 
rosant  qii'au  boul  de  dix  ou  de  douzc  aos  les  inslallalions  doivent  fire  pDlitre- 
iBcnl  renouvoii-^es,  on  a  de  la  marge. 


M.  Ren6  Picard.  Nous  edairons  &  r^lcelricile  les  grandes  gares  de  Paris  et 
Marsoilk'  dopiiis  pas  roal  d'annfies.  Get  ^clairago  dale,  je  crois,  do  huii  ans. 
Nous  employons  le  sysl6mc  Lonlin.  Mais  nous  n'en  sommes  pas  Irf^s  salisfaits. 
i  I'avons  insialk;  au  diSbut  do  I'l^clairage  (jlectrique  el  nous  conslalons  que 
I'eDlreticn  en  est  Irf-s  coOloux  et  que  le  prix  en  augmenle  progrossivemeDl  avec  Ic 
Bombre  d'annees.  Nous  serona  (orc6s  de  subsliluer  S  ce  mode  d'eciairage  un  autre 
pysl&mo  plus  perfectionne. 

En  laissant  m6me  de  cotii  cctlc  qiieslion,  nous  avons  conslaliS  que  I'lSclairagc 
Seclrique  elail  fort  cher.  11  y  a,  comme  compensalion.  un  service  do  bagages  et 
*n  service  do  mcssageries  micux  fails,  mais  11  est  diHicile  d'dvaluer  Ic  bdn^fice 
r^alis6  de  ce  chef. 

Qiioi  qu'il  en  soil,  comrao  ensemble,  nous  consid^rons  I'lJclairage  5  I'lSleetricil^ 
dans  nos  gares  de  Paris  et  de  Marseille  commc  uiio  caase  do  di5pen8e  sMeuse.  Jo 
ne  sais  pas  si,  en  Belgique,  on  a  lroiivi5  une  Economic  fi  ce  mode  d'(Sclairage 
in^mc  en  no  tenant  pas  comple  dos  amelioralions  do  service  qu'il  procure.  Cliez 
lOus.  si  on  prend  ce  que  cofllait  leclairage  des  gares  de  Paris  el  dc  Marseille 
Mlrefois  el  si  Ton  calcule  ce  qu'il  coflto  aujourd'hui,  on  arrive  ^  unc  augmenia- 
Koii  de  prfts  de  50  p,  c. 

II  mo  semble  que  le  probR'me  n'cst  pas  r6solu  et  que  nous  avons  encore  beau- 
Soup  ^  iJtudier.  Dire  qu'il  esl  certain,  dis  ft  pr&ent,  quo  I'fclairage  6leclrique 
Jonslituo  un  ficlairage  6couomique  est  aller  un  peu  vile.  Nous  pouvons  declarer  que 
pest  UD  6clairage  dc  lu.xc  excellent;  qu'il  esl  utile  pour  I'exploilalion;  qu'il  con- 
)ourl  k  iSvitor  les  accidonis,  les  erreurs  de  toute  sorio;  mais  on  ne  peui  aflirmer 

e  ce  soil  un  (iclairage  i5conomique.  I)u  moins,  I'experience  de  notre  Compagnie 
i'autorise  pas  celte  conclusion. 

M.  le  President.  Sur  quoi  porle  principalemeni  la  dfipense? 

M.  Ren6  Picard.  Sur  l'(;clairage  lui-m<5mo.  II  est  vrai  que  nous  sommes  mieux 

lclair68  qu'aupiiravanl,  mais  on  s'habitue  &  un  bon  (5clairage.  II  est  m6me  arrivii 

fan  singulier  rfeuliai.  Nous  avons  k^  obliges  d't5clairer  davanlage  les  locaux  voi- 

ins  dos  halles  (5clair6es  par  I'^lcctriciti^.  Quand  nos  employ6s  sorlaieni  dcs  hallos 

M)ur  iravailler  dans  les  bureaux,  ils  ne  voyaient  plus  clair.  Nous  avons  done  f-W 
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obliges  d'augmentcr  I'^clairagc  des  bureaux.  On  est  d6sireux  de  faire  toujours  de 
micux  on  micux. 

On  a  6clair(5  &  roleclricite  les  sallos  tics  pas  perdus,  les  avenues,  les  abords  do 
nos  gares.  On  s'csl  6londu  vers  les  voios  extMeures.  Brof,  cost  trils  beau,  triis 
agr6able,  mais  c'esl  un  ficlairagc  de  luxe.  Je  suis  convaincu  que  ce  n'ost  pas  dans 
releclricil(5  quo  nous  trouvorons  un  oclairage  (iconomique  pour  les  grands  espacos 
^  decouverl.  Cost  pourquoi  j'ai  pris  la  liborto  d'appeler  I'altention  du  Congres  siir 
le  lucigiine.  C'esl  lii  qu'esi  I'avenir  pour  les  grands  espaces,  tant  que  les  raaliiires 
premieres  qu'on  brfllcra  dans  ce  syslemo  seront  au  bon  mareh6  actuei. 

En  resum6,  jc  crois  quo  nous  no  pouvons  pas  dire  que  le  probleme  osl  rosohi. 
La  question  esl  il  lolude;  maisje  ne  crois  pas  que  Rclairage  6Iectrique  soil  celui 
de  I'avenir  au  poinl  de  vuo  ^conomique. 

M.  Polonceau.  Oela  dif'pcnd  des  eas  particuliers.  On  ne  peut  faire  une  com- 
paraison  generalo  du  prix  do  rcvieni  do  r(5lcctricit(5  el  du  gaz,  puisque  le  coOl  do 
ce  dernier  esl  irfis  variable  :  il  va  de  10,  12  centimes  h  20  el  30  conlimes.  L'ecarl 
esl  done  de  plus  du  simple  au  double. 

M.  le  President.  Nous  avons  des  conirais  de  fourniiure  de  gaz  de  11  1/2  ^ 
12  centirnes. 

M.  Polonceau.  A  ce  laux,  il  peui  encore  y  avoir  un  ceriain  bdnefice  k  I'oclai- 
rage  par  I'Sleciriciie,  si  vous  lonez  compie  dos  divers  avantagos  do  cet  dclairage. 

M.  Mayer  (France],  Nous  nous  liiibiliions  fanilemeni  h  un  eclainige  inlensif  cl 
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Nous  ne  savons  pas  quel  sera  dans  t'avenir  I'&lairage  inlensif  le  plus  6codo- 
mique.  Le  prix  de  la  lampe  lucig6ne  est  pour  Ic  moment  Ic  moins  61ev6;  mais 
que  deviendra  plus  tard  cette  source  do  lumi6re  au  point  dc  vue  du  prix  des 
mati6reseraploy6es? 

Quant  k  Mectricite,  elle  n'a  pas  dit  son  dernier  mot  comme  bon  mareh6.  II  faut 
laisser  cette  question  dans  le  vague,  parce  que  nous  n'avons  pas  les  6l6ments 
necessaires  pour  dire  quel  sera  I'cclairage  le  plus  6conomique  dans  Tavenir. 

M.  Banderaii.  II  faut  chercher  ses  exemples  dans  les  pays  qui  font  le  plus 
grand  usage  des  precedes  que  nous  discutons.  En  Amerique,  T^clairage  k  Telec- 
tricit6  est  devenu  aussi  courant  que  r6clairage  h  I'huile  I'^tait  il  y  a  vingt  ans  en 
Europe.  Si  vous  le  permettez,  nous  demanderons  h  M.  Ely,  ing^nieur  du  Pennsyl- 
vania railroad,  de  nous  donner  quelques  d6tails  k  ce  sujet. 

M.  Ely  C).  Je  puis  vous  dire,  messiclurs,  que  d'une  maniJire  g6n6rale,  dans 
tons  les  espaces  ouverts  ofi  Ton  a  besoin  d  un  6clairage  dignc  de  ce  nom,  on 
cmploie  les  lanipcs  h  arc,  qui  sent  infiniment  plus  cconomiques  que  le  gaz.  II  est  k 
rcmarquer  que  le  gaz  coilte  souvent  plus  cher  aux  fitats-Unis  que  chez  vous.  Le 
prix  ordinaire  est  de  6  fr.  25  c.  par  mille  pieds  cubes,  ce  qui  fait  30  centimes  le 
m6tre  cube. 

Dans  ces  conditions,  relectricile  est  plus  econoraique. 

Dans  les  espaces  clos,  comme  les  bureaux,  on  se  sort  de  la  lampe  k  incan- 
descence Edison,  qui  est  la  moins  ch6re,  mais  seulement  quand  on  pent  prendre  la 
lumi^re  aux  grandes  Gompagnies  qui  6clairent  les  villes.  Quand  de  pareilles  com- 
pagnies  existent,  il  est  toujours  plus  avanlageux  de  les  charger  du  service  de 
Tcclairage  que  de  produire  soi-meme  la  lumi6re. 

II  est  possible  que  si  des  usines  centrales  de  production  d'6lectricite  venaient  k 
se  repandre  davantago,  les  frais  pourraient  se  reduire  et  les  prix  s  abaisser.  On 
eviterait  ainsi'les  reparations  d'importance  croissante  qui  augmentent  beaucoup  le 
coiit  de  I'eclairage. 

M.  Mayer.  Je  voudrais  obtenir  quelques  renseignements  sur  r6clairage  en 
Amerique  par  le  gaz  naturel.  Est-il  exact  que  des  sources  de  gaz,  qui  servent  au 
chaulTage,  soient  aussi  employees  k  r6clairage  des  usines  et  des  villes? 

M.  Banderaii.  Je  mo  suis  rendu  en  Amerique,  oft  j'ai  fait  une  6tude  sp6cialc 

[^)  Paroles  pi*ononc<k3s  en  anglais  et  tradiiites  on  stance  par  M.  Banderai.1. 
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dn  gaz  natnrcl.  II  n'a  pas  de  pouvoir  eclairanl,  saof  en  trte  grandes  masses;  et  il 
nc  sert  en  aucooe  foc*>i>  ^  I'^lairage  particniier  par  bee  isol^,  i)  ne  sert  qu'au 
chaa^ge.  On  a  Iroav^  anx  environs  de  Pittsbui^h  des  Torres  considerables  de 
gaz  k  one  pression  Iris  61evi^e.  M.  WestinghoDse  s'est  occnp^  dq^nis  irois  ans  de 
celle  qneslioD  arec  le  talent  m^canique  qu'il  apporte  en  toates  choscs  et  il  a  i^ussi 
admirablement  i  en  ^re  one  Ir^s  grande  a^re.  II  a  capt£  ces  sonrces  de  gaz  ct 
les  a  ameni^  i  Pittsburgh.  Ce  gaz  est  employ^  dans  les  maisons  poor  serrir  au 
cbauffage  des  cuisines  el  des  appartemenis;  il  est  largemeot  emptor^  dans  loutcs 
les  nsines.  Comine  it  a  besoin  d'une  echappaloire,  la  ooit,  on  le  laisso  sortir  par 
certains  tayaux  m^nag^  k  cct  effet,  et  alors  on  rallame.  Ccst  &  ce  point  de  vue 
qu'il  pent  ^clairer  un  pcu  les  viUcs,  mais  ce  n'csi  pas  un  proc6d^  courant  d'^lai- 
rage.  Dcpuis  1885,  le  gaz  nalurel  est  employ^  dans  beaueonp  de  villes;  Wheeling 
est  ainsi  cbaufT^. 

M-  Heni7.  Nous  avons  fait  demifireinenl  une  ^tude  comparalive  du  pm  de 
rerient  de  I't^lairagc  par  le  gaz  ct  par  I'^lectricit^  pour  un  nouvel  atelier  de  repa- 
ration de  roiturcs  que  nois  inslallons  &  Oullins,  pr^s  de  Lyon.  D'apres  les  pnx 
offcrts  par  diff^rentes  socitilcs  d  eleclriciie  et  le  prix  du  charbou  pour  la  force 
fflotricc,  nous  avons  recouDu  que  reicctricitc  nc  sorait  plus  i-coDODiique  que  le  gaz 
que  si  ce  dernier  coQtait  plus  dc  18  centimes  le  m^lre  cube. 

M.  le  Pr^ident.  A  intensity  lumineusc  6galef 

M-  HerHy.  Nous  nc  pouvons  pas  dire  &  iuionsiti-  lumineuse  egale,  mais  scule- 


M.  Weissenbruch.  Le  nombro  d'heures  d'l^clairage  a  unegrande  importance. 

M.  Henry.  En  oiTol,  I'^clairago  dos  ateliers  oCi  I'on  ne  iravaille  pas  longiemps 
h  la  lumiftrc  est  beaucoup  plus  chcr  que  celui  des  garos  oil  I'on  iravaille  pendant 
toule  oa  prosqiic  louto  la  nail.  Dana  los  ateliers,  les  foyers  i^loctriqiioa  ne  doivool 
fonclionner  an  maximum  quo  qiiatre  lieuros  par  jour  pendant  les  jours  los  plus 
courts  de  I'anD^e.  Pour  toule lanmic,  on  n'a  que  400  ou  450  hcures  d't5clairage. 
Le  prix  de  reviont  de  I'lieure  est  augmenld  consid^rablement  par  co  fail. 

D'un  autre  coKJ,  ce  prix  de  reviont  varie  aussi  beaucoup  suivani  qu'ii  faut 
iostallor  un  motcur  special  ou  que  I'on  dispose  di5j^  d'un  motour  sur  lequel  on  peut 
prendre  le  supplemeol  de  force  necessaire  pour  I'lSclalrage. 

L'an  dernier,  nous  avions  ouvert  t  Dijon-P(5rigny  un  grand  atelier  de  repara- 
tions do  wagons  a  marcbandises.  Lk,  los  conditions  du  travail  sonl  aulros  que  pour 
les  voilures;  le  biltiment  est  plus  6hvi,  nous  avons  pu  placer  les  foyers  plus  bant 
ol  n'en  employer  que  de  grands;  de  plus,  nous  avions  unc  machine  &  vapour  assoz 
puissanle  qui  a  sulfi  pour  conduird'atelier  et  les  dynamos;  enfin,  le  gaz  coOtait 
24  centimes.  Nous  y  avons  employ^  I'^leclricitd  sans  h6silalion. 

On  ne  peut  done  dire  d'une  fat^n  gi5n6ra!e  que  tel  systtme  vaut  plus  ou  moins 
quo  tel  autre  :  la  question  doit  6tre  oxaminfie  en  di5tai!  dans  chaque  cas  particuHor. 

M.  le  President-  Nous  avons  irouv6  qu'au  moyen  de  I'^elairage  i5l6Ctrique  on 
produisail  un  travail  plus  consid^irable.  Les  ouvriers  sent  lr6s  diSsireux  de  voir  la 
null  aussi  clair  que  dans  le  jour.  La  qualite  du  travail  est  raeilleure  et  la  quantity 
efFeclu6e  est  plus  forto.  Je  crois  que  ce  resultal  peut,  sans  contoste,  <5lre  consider*; 
commo  acquis. 

IW.  Riva(/^o/('t').Ghez  nous,  nous  avons  inslallfidesappareils  eloclriques  ot  nous 
y  avons  Irouve  une  (^conomie  relalivomcQl  au  prix  du  gaz  ot  de  grands  avantages 
pour  los  mana'uvres. 

M.  Polonceau.  C'est  une  question  de  prix  de  revicnt.  A  la  Socitiie  auirichienne- 
bongroise  des  clicmins  de  for  de  I'l'liat,  nous  avions  install^  deux  dynamos  ii  nos 
ateliers  do  Simmering.  Pendant  la  journSe,  ces  dpamos  6taient  occupi^cs  &  trans- 
melire  la  force  molrice&  deuxaulres  dynamos.etlesoir.ellesservaient&l'iiclairage. 

Ill  en  rfeullait  que  les  diSpensos  de  premier  C-tablisscment  applicables  9  I'^clairage 
filoctrique  6laicnt  dirainm^es  dans  une  forte  proportion. 
Pour  les  calculs  el  les  comparaisons  ^  faire,  il  seraii  important  d'avoir  unc  unitS 
de  pouvoir  (Jclairant  bien  d(5iermin&  comme  I'a  fait  observer  M.  le  rapporteur. 
II  sorail  Ir^s  int^iossant  qu'ou  soccup^t  de  celte  question  au  procbain  Congr^. 
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M.  Dery.  II  y  a  unc  commission  internationalo  d'elcctriciens  qui  s'cst  ii\i 
occupfie  de  la  question.  II  rac  paratt  qu'il  ne  faiit  pas  faire  deux  fois  le  mfime 
travail.  L'Acadfimio  de  France  I'a  trait(5e  iSgalemenl.  On  a  fait  de  tr6s  grands 
travaux  1^-dessus.  Je  ne  sais  s'il  est  bien  conforme  au  but  du  Congrt^  dcs  chemins 
de  fer  que  nous  nous  occupions  de  choses  qui  sont  du  domaine  de  la  science  pure. 

M.  Weissenbruch.  II  y  a,  dans  la  question,  d'abord  I'unittJ  de  pouvoir  ^lai- 
rant  d'un  foyer,  puis  I'unit*!  (t^dairement  d'une  surface,  Co  mot  ne  figure  pas 
dans  le  dietionnaire  de  I'Acad^mie,  mais  Ics  teclinicions  I'omploient  pour  significr 
la  quantity  de  lumifire  repandue  sur  une  surface  donnfio. 

J'ai  fail  observer  qu'il  n'y  a  pas  d'unil^  d'eclairement  officiol,  mais  il  cxislc 
parfaitement  une  unit6  de  pouvoir  (5clairant  officielle  —  le  cenlimdtre  carre  dc 
pktine  ft  la  temperature  do  solidification  —  et  cost  d'elle  que  s'est  occupiie  la 
confiSrence  internalionale  des  §leclriciens.  Seuloment  en  pratique,  comme  je  I'ai 
dit  loul  a  riieure,  on  se  sert  d'aulres  unitus  —  le  earcel,  la  bougie  de  spcrmaecii, 
■  celle  de  paraffine  —  sans  diifinir  assez  exaclement  I  elalon  de  comparaison. 

Ainsi  que  le  dit  M.  Polonceau,  et  conform^ment  au  vceu  de  la  conference  Inter- 
nationale des  ^loctriciens,  nous  pourrions  declarer  que  pour  les  calculs  et  les  com- 
paraisons  a  faire  il  est  a  desirer  que  Ton  indique  toujours.en  fonclion  de  la  nouvello 
unitiS  officielle  de  lumifire,  la  valeur  du  earcel  ou  de  la  bougie  qui  a  servi  de 
mesure. 

Quant  Ji  I'unitd  d'eclairement,  laquellc  n'existc  pas  officiellcment,  ello  ne  pout 
I?  la  iiuanlile  de  lumi^re  i^misc  normalcment  our  I'unitij  dc  iiouvoir  felairnnt 
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fer  dans  les  conditions  d'eclairage  les  plus  convenablcs,  nous  aurions  alors  des 
indications  completes  qui  nous  permettraient  d'arriver  &  une  conclusion. 

M.  Weissenbruch.  Gomme  nous  allons  visitor  des  installations  d'6clairage  dos 
chemins  de  fer  de  la  M6ditcrran(5e,  jc  vous  dcraande  la  permission  de  corriger 
quelques  erreurs  d'imprcssion  qui  se  sent  gliss6cs  dans  les  tir6s  h  part  do  raon 
rapport  qui  vous  ont  6t6  distribu6s. 

Dans  les  prix  de  revient  de  di verses  installations  d'eclairage  6lectrique(deuxi6rao 
partie  de  mon  travail),  on  lit,  page  45 :  6<*  Chemins  de  fer  de  la  Miditerranie^  etc. 
II  faut  effacer  les  deux  phrases  suivantcs  :  ^  Enfin,  80  lampes  ^  incandescence 
6clairent  diff6rents  locaux. »»  Et  plus  loin  :  ^  Les  lampes  i  incandescence  sent 
aliment^es  par  une  dynamo  Cabella.  r^  Au  commencement  de  la  page  4G,  il  est  dit : 
^  Les  dynamos  Siemens  alimentent  chacune  14  lampes  diff^rentielles,  etc.  »  Cost 
«*  12  lampes »»  qu'il  faut  lire.  Au  tableau  7,  premiere  ligne,  dans  la  premiere 
colonne,  il  faut  lire  ^  8,650  >»  au  lieu  de  «  865  r>  et  dans  la  douxi6me  colonne 
«  3,400  r.  au  lieu  de  *^  340  y^  (^). 

M.  le  President.  Je  propose  de  clore  la  discussion  et  de  conclure.  On  peut 
dire,  je  pense,  de  la  lumiire  6lcctrique  que  son  emploi  donne  d'excellents  resultats; 
mais  on  se  demande  si  cc  n'est  pas,  jusqu'i  present,  une  lumi^re  luxueuse.  II 
n  a  pas  6te  possible,  naturellcment,  de  chiffrer  les  avantages  que  Ton  doit  en 
relirer.  Mais  il  faut  y  comprendre  les  cons<5quences  qui  peuvenl  r6sulter  de  son 
emploi,  non  seulement  au  point  de  vue  du  travail  do  riiomme,  mais  encore  ^  celui 
des  mana'uvres  dans  les  stations.  Nous  avons  roQU  de  tr6s  interessantes  commu- 
nications sur  un  nouveau  foyer  lumineux  qui  semble  donner  de  bons  r6sultats 
comme  intensity  et  comme  6eonomie  dans  les  espaces  d6couverts,  surtout  quand  il 
s'agit  d'installalions  provisoires  en  cas  d'urgence. 

Pour  pouvoir  conclure  sur  le  sujet  qui  nous  occupe,  on  devrait  savoir  plus 
exaclemenl  ce  que  coilte  Tun  ou  lautre  6clairage. 

Dans  une  reunion  que  nous  avons  cue,  il  a  6t6  convenu  que  Ton  tftcherail  de 
recueillir,  pendant  cetle  session,  les  di  verses  questions  qui  pourraient  fitre  utile- 
ment  Iraitees  dans  la  session  prochaine. 

On  pourrait  proposer  le  renvoi  S  une  prochaine  session  de  la  question  tout 
entiere  et  de  la  question  speciale  indiquee  par  M.  Poloncoau.  (Assentment.) 

M.  Daragane.  Je  crois  repondre  au  sentiment  g^n^ral  des  mcmbres  de  la 

{*}  Les  corrections  ont  6t^  eflectii<^  dans  \e  rapport  r^imprimd  dans  U  compte  rendu  g4ti4nL 


pense  Ics  frals  supplcmcntaires  occaslonni^  par  I't^tablisscmcDt  do  I'6clairag« 
intensif. 

Comparaison  entre  teviploi  du  gas  et  celui  de  I'dlectricUi.  —  Pour  obtcnir 
un  fclairage  intensif,  vaui-il  mieux  employer  le  gaz  ou  Meclricitij?  Gela  d^jpend 
compI^lGmeot  dcs  circonstances  locales  et  chaque  cas  particulier  doit  <3lre  fluiiii 


Aux  fitats-Unis,  on  pr(3f6re  g^n^ralement  Rlectricit^  pour  I'dclairage  des 
grandos  gares,  mais  le  gaz  y  coftle  assez  chcr  et,  par  conirc,  Mectricitd  fouriio 
par  des  compagnies  d'lliclairago  sp6ciales,  qui  assurcnt  le  service  d'une  nombrensc 
clientele,  revient  moins  chcr  quelle  ne  coilte  habituellement  en  Europe. 

D'apr&s  une  6tudo  r&emment  faiie  par  la  Compagnie  du  chemin  do  for  de 
Paris-Lyoo-M6d!terran6e,  a  I'occasion  de  I'l^lablissement  d'un  atelier  neuf,  od 
aurait  constat^  qu'avec  du  gaz  ^  18  centimes  par  iii6tre  cube,  les  frais  de  I'^clai- 
rage  ^lectrique  dtaient  &  pen  prfis  les  mSmes  que  ceux  de  I'&ilairage  au  gaz  dans 
ce  cas  sp6cial 

Des  conditions  pariiculifires  peuvcnt  loutefois  faire  pencher  la  balance  en  faveur 
de  r4lectricit(5,  mfime  lorsquc  le  gaz  est  Ji  bon  marchd;  la  pr(5sence  d'un  cxcus 
de  force  motrice,  par  exemplc,  ou  encore  la  possibilil(5  d'employer  des  machines 
iSlectriques  pour  efTcctuer  udc  transmission  de  force  en  dehors  des  heures  consa- 
cri5es  a  I'dclairagc. 

Les  frais  d'entretien  normaux  des  apparcils  eleclriqucs  ne  paraissent  pas  encore 
lOtomont  conniis.  cos  installations  iManl  do  dale  rclalivcmeat  rfocnle: 
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intensif  avail  ou  pour  effet  do  supprimer  en  quelque  sorle  toutes  les  erreurs  de 
iirection. 

L'extension  de  rendement  d'une  gare  obtenue  par  r6clairage  intensif  est  un 
Moment  d'appr6ciation  tr6s  important,  car  le  devcloppement  de  ce  mode  d'6elai- 
ragc  a  souvent  pour  effet  de  dispenser  de  faire  des  frais  considerables  d  agrandis- 
sement. 

N6anmoins,  les  sections  r6unies  n'ont  pas  cru,  faute  d*61ements  d'appr^ciation 
suffisants,  pouvoir  se  prononcer  dune  maniftre  formelle  sur  la  question. 

M.  Bacheiet.  Nous  avons,  sur  certaines  parties  do  notre  r6seau,  de  telles  con- 
ditions d'exploitation  que,  quelle  que  soit  pour  nous  la  d^pense  de  T^clairage  par 
r61ectricit6,  il  faut  que  nous  on  fassions  le  sacrifice.  II  en  est  ainsi  notamment 
des  quais  du  port  de  Genes,  oh  nous  ne  pourrions  plus  assurer  le  service  si  nous 
remplacions  Mectricit6  par  un  autre  mode  d'6clairage.  Les  avantages  que  nous 
en  retirons  sent  infiniment  plus  considerables  que  Teconomie  que  nous  r^aliserions 
en  recourant  h  un  mode  moins  coftteux. 

M.  le  President.  Les  sections  r6unies  proposent  de  renvoyer  cette  question  k 
une  session  future  du  Congrfes. 

—  Cette  proposition  est  adopt6e  el  les  conclusions  presentees  par  la  2*  et  la 
3®  section  reunies  sent  ratifiees  par  lassembiee. 


ANNEXE 


Note  sur  fiklairage  6lecirique  de  la  gare  de  triage  de  Milan- PorteSimplon,  par 
I'Ailmiiiistralioti  des  chemitis  de  fer  de  la  MMUerranie  (Italie). 

(PLANCHES  XXXIII.  XXXIV  kt  XXXV) 

Los  voies  de  triage  de  U  gare  de  MiUo-Porta-SimploD  sont  disposAes  dans  un  triangle  dont  Ik 
cAUe  Oct  reapectivemont  la  longueur  do  373,335  et  (80  metres  (voir  pi.  XXXIll)  ('). 

Ausommet  Tormri  par  Ics  deux  c614sles  plus  longs  du  triangle,  A  la  hauteur  do  d^SO,  sont  plack 
3  foyers  de  990  carcels  (')  chacun,  amite  d'appareils  de  projection  (voir  Annexe  el  pi.  V)!*)!)!!! 
envoient  pendant  toute  la  nuit  leur  lumi&re  le  long  des  v  ties  de  triage.  Le  rasl«  de  la  gare  Ml 
^laird  par  deux  pharos  de  990  carcels  piacds  i.  12'°50  de  hauteur  et  un  de  528  (*},  placi  i 
9  metres. 

La  surface  ik;lairto  est  de  plus  de  1,419  hectares. 

Las  troi'i  foyers  armSs  d'appareils  de  projectioii  ne  fonctionnent  simultandment  que  pendBnt  Ics 
farouilLards  tres  ^pais  auiquek  la  garo  de  triage  est  tr^  fr^quemment  expose,  tandis  que  d>Ds 
les  conditioDE  normalas  de  I 'atmosphere,  on  obtient  un  6clairage  suftlsant  avec  deui  foyers  seuU. 

Deux  macbiDes  A  rapeur  de  35  chevaui,  dout  una  de  I'dscrve,  actionnent  6  dynamos  Siemens  1 
courant  continu,  eicit^es  en  tension.  (Voir  pi.  XXKIV.) 

La  d^pense  d'exploitation  pour  I'^clairage  Sloctriqite  de  la  gare  de  triage  s'^lSve  6. 37,000  fruct 
par  an  environ,  et  le  cofit  de  la  carcel-lieure  t  0'''0OI52. 
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rage  ^lectrique,  les  frais  d'exploitation  beaucoiip  sup^rieurs,  et  le  pouvoir  ^lairant  insuffisant 
pour  percer  le  brouillard . 

11  ne  restait  done  qu'A  avoir  recours  k  Tdclairage  ^leotrique. 

Une  installation  de  foyers  nombreux,  mais  du  petit  pouvoir  dclairant  d'environ  10  amperes  (*), 
n*au rait  pas  suffi  &  amdliorer  les  conditions  de  T^lairage;  d'autre  part,  &  lemploi  de  phares 
puissants  places  sur  des  mats,  s'opposaient  deux  obstacles  :  le  manque  d'ospace  entre  les  voies 
pour  J  dresser  les  mats  et  la  grande  hauteur  qu'on  aurait  du  atteindre  pour  ^viter  les  ombres 
port^es  de  wagons.  En  outre,  les  frais  d'^cablissement  et  d'exploitation  auraient  ^t^  trop  ^levds,  vu 
la  n^cessit^  de  placer  sur  les  mats  au  moins5  fojers  de  33  ampdres  ('). 

Alors  on  pensa  iSi  r^oudre  le  probleme  en  employant  la  lumiSre  61ectrique  ^  laide  d appareils 
de  projection. 

Des  essais  ayant  ^t^  faits  avcc  des  r(^sultats  satisfaisants,  I'Administration  des  chemins  de  fer 
de  la  Haute  Italie  (*)adopta  d^finitivement  le  systdme  d'^clairage  par  reflexion,  qui  fonctionne 
depuis  1884  et  par  lequel  le  probldme  est  completement  r^solu,  lo  triage  4tant  aujourd'hui 
possible  pendant  la  nuit  aussi  sCirement  et  facilemcnt  que  pendant  le  jour,  meme  &  travel's  le 
brouillard. 

D  ailleurs,  I'exp^rience  a  d^montr^  que  la  forte  intensity  des  faisceaux  lumineux  n'est  nullement 
nuisible  &  la  vue  du  personnel  charge  de  manoeuvrer  les  freins,  parce  que  pendant  le  triage  la 
lumiere  lui  arrive  derriere  le  dos ;  pendant  la  marche  de  retour,  que  le  personnel  doit  faire  & 
pied,  il  suffit  qu*on  prenne  garde  de  ne  pas  fixer  les  yeux  sur  la  source  lumimeuse. 

Comm.  ing6nieur  Marc  Maroni, 
chef  de  la  division  des  t^Ugraphes. 

Annexe  a  la  note  de  T Administration  de  la  Mediterranee  (Italie). 

R^flectetir  amiillaire  du  systeme  Bale^lreri,  appliqud  aux  appareils  elcciriques 

de  la  station  de  triage  de  Milan- Porte-Simplon, 

[Traductimx,) 

Le  principe  sur  lequel  est  fondt^  le  r^flccteur  Balesti'eri  est  le  suivant :  Divisions  en  un  nombre 
pair  de  parties  4gales  Kb,  be,  ...  ,  un  arc  de  cercle  AM  (fig.  1  et  2)  au  centre  duquel  se  trouve 
un  point  lumineux  0  ;  tra^ons  ensuite  les  droites  Aa',  bb\  cc\  ....,  paralleles  k  I'axe  OA ;  puis  les 
rayons  OA,  0&,  Oc,  ....;  et  enfin  lesdroites  bb^,  cc*,  dd*^  ....,  perpendiculaires  aux  biFectrices 
des  angles  Obb',  Occ',  Odd\  ....  En  vertu  des  lois  bien  connues  de  la  rdfloxion  do  la  lumi6re,  il  est 
Evident  qu'un  rayon  lumineux  qui  serait  contenu  dans  le  plan  de  la  figure,  et  qui,  partant  de  O, 
rencontrerait  un  des  miroirs  plans  dont  bb^,  cc^,  dd*,  ....,  sont  les  intersections  avoc  le  plan  de  la 
figure  (fig.  1),  serait  renvoy^  parallolement  a  I'axe  Inversement,  un  rayon  re^u  par  Tun  des 
miroirs  dans  une  direction  paralldle  d  I'axe  serait  rejet^  vers  le  point  0.  Prolongcons  maintenant 
les  droites  bb*,  cc^,  dd'*,  ....,  jusqu'A  leurs  intersections  avec  les  rayons  Oc,  Orf,  .....  et  imaginons 
que  tout  le  systeme  tourne  autour  de  I'axe  OA.  Chacune  delles  engendrera  unearmille  ou  zone 
tronconique  qui  constituera  une  surface  r<5fi6chissante  doutie  de  la  propri6t6  que  nous  venons 
d*ezposer,  c*est-&-dire  de  r^unir  en  un  faisceau  parallele  &  I'axe  les  rayons  lumineux  venant  du 

(1]  Sous  so  volts. 

(2)  Cette  administration  g^rait  encore  la  i^'are  en  1884. 
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point  0.  Si,  au  lieu  d'uD  Taisceau  paralldle,  on  voulait  en  produireuD  autre  dou«d'undegr£ deitr- 
aiini  de  divergence  ou  de  convM^nce,  il  suffirait  do  modifier  la  comtmctioD  Indiqute  plui  hut 

en  tiiitant  les  droites  bb',  cc' ,  de  manidre  qu'elles  prdseDtauent  le  degrt  voulu  de  divargeoa 

ou  de  convergence. 

)i  prendre  une  droite  01 
e(fig.  2). 


Au  lieu  d'un  arc  de  cercle,  on  peut 
rapport  A  I'aie  qui  contient  la  source  1 


le  autre  ligDe  ajmttnqiK  fu 


*,] 
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Si  Ton  tient  compte  du  peu  de  prix  des  matieres  employees,  on  verra  que  le  ceut  d*achat  de 
Tappareil  et  celui  de  son  entretien  sont  relativement  peu  4levds.  Tyndall,  dans  ses  experiences 
pour  les  phares,  a  trouv^  que  les  r^flecteurs  Balestreri  n*4taient  pas  infdrieurs  aux  couteux 
appareils  lenticulaires.  Les  essais  qui  furent  taits  &  Paris  en  1878  donnereut  aussi  des  r^ultats 
satisfaisants. 

Le  premier  modele  de  r^flectcur  employ^  ^  la  station  de  Milan-Porte-Simplon  est  represents 
dans  I'expose  do  la  question  XIX  par  M.  Weissenbruch  (voir  pi.  XXXI,  fig.  28).  Le  module 
perfectionne  est  donn6  par  la  planche  XXXV. 
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